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Sammantrade med:

Samhallsbyggnadsnamnd

Sammantradesdatum: 2020-02-12

Tid: kl. 09:00-16:00

Plats: Linden Eklundavéagen 1

Meddela forhinder snarast mdjligt till namndsekreteraren.
Du som ar ersattare meddelar om du kommer att narvara.

Téank pa vara allergiker och undvik starka dofter.

Ledamoter kallas Ersattare underrattas
Nina Hoijer (S), ordférande Theres Magnusson (S)
Magnus Lagergren (KD), vice ordférande Antti Tsupukka (S)
Oskar Svard (M), 2:e vice ordférande Kent Grangstedt (S)
Andreas Brorson (S) Bjorn Junaeus (KD)

Eva Jarliden (S) Arne Kumm (M)

Jouni Slagner (S) Johan Kumlin (M)
Solweig Oscarsson (S) Ronnie Erhard (M)

Leif Lewin (S) Greger Persson (SD)
Lars-Goran Zetterlund (C) Inga-Lill Andersson (C)

Par-Ove Lindqvist (M)
Fredrik Askhem (L)
Helena Bosved (MP)
Mats Seijboldt (SD)
Jan Murman (SD)
Jessica Carlqgvist (V)

Postadress

Region Orebro lan

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 1(152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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1.

Dagordning

Foredragande:

Sammanfattning

09:00 - Motets Gppnande, upprop
09:10 - Beslutsarenden

09:40 - Rast

10:00 - Beslutsdarenden

11:00 - Rast

11:00 - Information

12:00 - Lunch och gruppmoéten
13:30 - Beslut

14:00 - Information

15:30 - Motet avslutas

2. Val av justerare

4.

Foredragande:

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsnimnden beslutar

att jamte ordféranden utse Par-Ove Lindqvist (M) till justerare av ndmndens protokoll med
Fredrik Askhem (L) som erséttare.

Protokollet ska vara justerat senast den 28 februari.

Forslag start av vagplan vag 52 etapp 1
Diarienummer: 19RS9134 Féredragande: Simon Jaderberg 09:10

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsnimnden beslutar

att Vigplanearbete for vig 52 mellan E20 och Orsta ska genomforas av Trafikverket infor
kommande revidering av ldnsplan for regional transportinfrastruktur.

Sammanfattning

Trafikverket har onskat sétta igdng utredning av ett storre vigobjekt i ldnet for att skapa en
buffert av objekt som skulle kunna genomforas under lanstransportplanens sista ar, 7-12.
Region Orebro lén har bestimt sig for etapp 1 pa riksviig 52 mellan Trafikplats Byrsta till
Orsta utifran flera faktorer.

Beslutsunderlag
e Beslut om vigplan vig 52, etapp 1(613461) (0)

Svar pa motion om forbud mot ansiktsmaskering i kollektivtrafiken
Diarienummer: 19RS7827 Foredragande: Fredrik Eliasson 09:20

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden foreslér regionstyrelsen foresld regionfullmiktige besluta

att motionen ska avslas.
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Sammanfattning

Sverigedemokraterna har genom Mats Seijboldt inkommit med en motion angéende att
infoéra forbud mot ansiktsmaskering i kollektivtrafiken. De skél som anfors &r att det blir
omojligt att identifiera ménniskors identitet om behov skulle uppsta, oaktat om det handlar
om girningspersonen eller eventuella vittnen.

Forslaget ar att motionen avslas. Detta mot bakgrund av regeringsformens grundlaggande
fri- och réttigheter. Myndigheter far ingripa i denna endast under sérskilda omsténdigheter.
Atgirden méste da st i proportion till problemet och antas kunna leda till det avseende
resultatet. Det finns inget egentligt problem med ansiktsmaskering i kollektivtrafiken, varvid
ett forbud inte kan ségas sté i proportion till nadgot problem.

Beslutsunderlag

e PM - Motion avseende ansiktsmaskering i kollektivtrafiken

e Svar pa motion om maskering i kollektivtrafiken

e  Motion - Férbud mot ansiktsmaskering i kollektivtrafiken inom Region Orebro lin

5. Svar pa motion fran Oskar Svard (M) om att tillampa den sa kallade Broken
Windows-teorin
Diarienummer: 19RS7917 Féredragande: Fredrik Eliasson 09:30

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden foreslér regionstyrelsen foresld regionfullmiktige besluta

att motionen ska anses besvarad.

Sammanfattning
Oskar Svird (M) har stéllt en motion avseende att utreda vilka verksamheter inom regionen
som kan tillaimpa den sé kallade Broken Windows-teorin.

Denna teori innebér i1 korthet att skadegorelse ska atgirdas sa snabbt som mojligt, 1
praktiken innan den bredare allminheten gjort sig uppmairksam pa skadan. Forovaren far da
inte den uppmaérksamhet den kanske stravar efter. Kvarvarande skador kan ocksa stimulera
ytterligare skadegorelse.

Bedomningen dr att Broken Windows-teorin dr mycket tillimpbar inom frimst
kollektivtrafiken, men Aven inom regionens fastigheter. Aven om man idag inte uttalat
jobbar enligt Broken Windows-teorin, dr inriktningen att alla skadegorelse ska atgérdas
mycket skyndsamt.

Beslutsunderlag

e PM - Svar pa motion om Broken Windows teorin

e Svar pd motion angdende Broken Windows-teorin

e Motion fran Oskar Svird (M) om utredning av vilka verksamheter inom Region Orebro
lan som kan anamma broken Windows-teorin

6. Remiss - Malbild 2040 f6r Region Ostergétlands engagemang i regional
tagtrafik
Diarienummer: 19RS9454 Féredragande: Sofie Ostlund 09:30
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7.

8.

Beslutsunderlag

e ForedragningsPM SBN 200212 Remissvar Malbild 2040 for Ostergétlands engagemang
i regional tagtrafik

e Remissvar for Malbild 2040 for Ostergdtlands engagemang i regional tagtrafik

e Remiss - Malbild 2040 for Region Ostergdtlands engagemang i regional tigtrafik

e Bilaga 1 - Remiss - Mélbild 2040 for Region Ostergdtlands engagemang i regional
tagtrafik, brev remiss

e Bilaga 2 - Remiss - M&lbild 2040 for Region Ostergdtlands engagemang i regional
tagtrafik, remissversion 1.0

Samverkansavtal och genomférandeplan fér Bus Rapid Transit (BRT) etapp
1i Orebro
Diarienummer: 19RS5637 Foéredragande: Fredrik Eliasson 10:00

Forslag till beslut
Samhaéllsbyggnadsnimnden beslutar

att tillsammans med Orebro kommun ingd *samverkansavtal avseende Bus Rapid Transit
(BRT) etapp 1 i Orebro’ och starta inforandet av BRT i Orebro samt

att godkédnna ‘Genomforandeplan Bus Rapid Transit (BRT)’

Sammanfattning

Region Orebro lin och Orebro kommun &r eniga om att den enda egentliga potentialen till
att nd en god resandeutveckling i Orebro ir att &stadkomma kraftigt minskade restider. En
utveckling mot ett modernt system for Bus Rapid Transit (BRT) skulle bli, tack vare att
produkten kommer erbjuda ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, av stor vikt for att na
de uppstillda milen inom Region Orebro lins Regionala Utvecklingsstrategi och
Trafikforsérjningsprogrammet samt Orebro kommuns Trafikprogram. Orebro kommun ar
nu i ett ldge ddr man planerar att bygga om flera av dagens trafikleder genom staden till
stadsgator. Dessutom paverkar BRT ménga utvecklingsprojekt for framtidens
kollektivtrafiknit. I samband med detta foreslas inga ett samarbete med Orebro kommun
genom att ingé ett samverkansavtal utifran ”Genomforandeplan av Bus rapid Transit”.

Beslutsunderlag

e ForedragningsPM Genomfdrandebeslut for Bus Rapid Transit (BRT) etapp 1 i Orebro
stad

e Samverkansavtal avseende Bus Rapid Transit (BRT) etapp 1 i Orebro 191114

e Handling Genomfdrandeplan av Bus Rapid Transit (BRT) etapp 1 i Orebro 191112

e Vanliga frdgor och svar

Verksamhetsberattelse 2019, samhallsbyggnadsnamnden
Diarienummer: 20RS262 Féredragande: Helena Torége, Therese
Hjelseth, Fredrik Idevall 10:30

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att godkdnna verksamhetsberittelse 2019 for samhillsbyggnadsndmnden

att dverlimna den till regionkansliets ekonomistab for sammanstillning av Region Orebro
léns arsredovisning 2019.
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Sammanfattning

Bifogat redovisas forslag till verksamhetsberéttelse 2019 for samhillsbyggnadsndmnden.
Forslaget till verksamhetsberittelse ar framtagen av tjdnstepersonsorganisationen och ar en
aterrapportering for helaret avseende méaluppfyllelse utifrn beslutad verksamhetsplan med
budget 2019.

Beslutsunderlag

e Verksamhetsberittelse 2019, samhéllsbyggnadsndmnden
e Verksamhetsberittelse 2019 samhillsbyggnadsndmnden

9. Flytt av sammantradesdatum
Diarienummer: 19RS7256 Foredragande: Per Marcusson 11:05

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att flytta sammantrédet frén 28 augusti till 25 augusti.

Sammanfattning
Samhillsbyggnadsndmnden behover besluta om flytt av sammantridde fran 28 augusti till 25
augusti.

Beslutsunderlag
e ForedragingsPM samhéllsbyggnadsndmnden 20200212 Flytt av sammantrddesdatum

10. Information
Foredragande:

Sammanfattning
Dataskydd och hantering av personuppgifter - Agata Cierzniaku

Kraftforsorjningen - Stefan Bernstrom

Omvirldrapport- Anders Nicklasson
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Trafik och samhéllsplanering, Simon Jaderberg Sammantradesdatum FoéredragningsPM
Samhallsplanering och Infrastruktur Simon Jaderberg 2019-12-04 Dnr: 19RS9134
Organ

Samhaillsbyggnadsnamnden

Forslag start av vagplan vag 52 etapp 1

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att Vigplanearbete for viig 52 mellan E20 och Orsta ska genomforas av Trafikverket
infér kommande revidering av ldnsplan for regional transportinfrastruktur.

Sammanfattning

Trafikverket har onskat sétta igang utredning av ett storre végobjekt i ldnet for att
skapa en buffert av objekt som skulle kunna genomforas under lanstransportplanens
sista ar, 7-12. Region Orebro l4n har bestimt sig for etapp 1 pa riksviig 52 mellan
Trafikplats Byrsta till Orsta utifran flera faktorer.

Arendebeskrivning

Infér kommande revidering av ldnsplan for regional transportinfrastruktur
(l&nstransportplan) har Trafikverket efterfragat en buffert av stdrre objekt som ar
aktuella for atgirder inom en till tva planperioder och héir foreslas etapp 1 pé viag 52
mellan E20 och Orsta.

Tack vare beviljad ansdkan om mittsepareringspengar kunde lansplaneobjektet
Forbifart Hjulsjo tidigarelédggas i l&nsplanen och har forvintad byggstart redan &r 2021
istéllet for tidsperioden 2025-2029. Det har frigjort ett utrymme i l&nsplanen ar 7-12
for att genomfora ett storre vagobjekt med ambition om att 6ka trafiksdkerheten och
den regionala framkomligheten pé lanets vigar.

I nuvarande lanstransportplan pekas flera strickor i ldnet ut som bristfilliga géllande
trafiksikerhet och framkomlighet. Strickorna som identifierats &r viktiga for
godstransporter, arbetspendling och kollektivtrafik men har inte lika stora
trafikméngder som de strickor som redan tgérdats. Under nuvarande planperiod ar
smaérre atgérder for vissa utpekade strak aktuella och vissa atgérder dr redan

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 7 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Trafik och samhéllsplanering, Simon Jaderberg Sammantradesdatum FoéredragningsPM
Samhallsplanering och Infrastruktur Simon Jaderberg 2019-12-04 Dnr: 19RS9134

genomforda. Det handlar om bland annat kurvrétningar, sidoomradesatgarder,
korsningsatgérder och trafiksékring av titortsgenomfarter.

Vig 52 ar ett viktigt mellanregionalt strék dir en forenklad atgirdsvalsstudie gjordes
ar 2014 mellan Trafikplats Byrstatorp pa E20, Kumla kommun och Léppe, en ort strax
utanfor lansgransen till S6dermanland. Den utforda atgérdsvalsstudien har identifierat
atgérder fOr att hoja trafiksékerheten langs hela straket och har pekat ut delar av stréket
som aktuella for ombyggnation till 2+1-viig med hastigheten 100km/h. Atgérder bor
prioriteras utifran trafikméngder och identifierade trafiksédkerhetsproblem. Eftersom
utredd strécka &r sa pass ldng kommer inte alla strickor rymmas inom
lanstransportplanens budgetram och dirfor foreslds ombyggnation av vag 52 goras
etappvis.

Vig 52 foreslas vara nésta stora vagobjekt 1 ldnsplanen pa grund av flera faktorer:

1. Den dr det hogst prioriterade vigobjektet som inte planlagts i nuvarande
lanstransportplan.

2. Striackan ér olycksdrabbad, framst singelolyckor.

3. Strickan éar strategiskt viktig for att binda ihop vdg 51 med E20.

Ett beslut om att starta vigplan innebar att etapp 1 bor komma med som objekt i nésta
lanstransportplan.

Bedomning

Det finns flera objekt listade i ldnstransportplanen (s. 61-62) som behdver liknande
atgérder som vig 52 men det bedoms som att liget 4r mest akut pa vag 52 utifran
framst trafikméngd av listade strackor.

Etapp 1 och en framtida potentiell etapp 2 (Orsta-Kvarntorp) skulle utifran ett
regionalt systemperspektiv kunna binda ihop nybyggda vidg 51 (Svennevad-Kvarntorp
och senare ocksa Kvarntorp-Almbro) med E20 pé ett vis som kan avlasta tung trafik
fran Mariebergs handelsomrade i Orebro kommun, dir vig 51 idag striicker sig och har
identifierade problem géillande tung trafik i flera utredningar. Planer om ombyggnation
av ny strackning av vig 51 1 Marieberg 4r tillfélligt pa is p& grund av
finansieringsproblem vilket gor det logiskt att ocksé tinka pa kompletterande 16sningar
som exempelvis en forbattrad vig 52.

I januari paborjas tva olika atgardsvalsstudier for vig 529, med Hallsberg respektive
Kumla kommun, som kanske kommer identifiera atgarder som kan atgirdas redan i
byggandet av vig 52, etapp 1. En samordning av atgarder for viag 529 och vig 52 kan
leda till ett effektivt anvindande av skattepengar och en minskad klimatpéverkan i
byggskedet.

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 8 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Trafik och samhéllsplanering, Simon Jaderberg Sammantradesdatum FoéredragningsPM
Samhallsplanering och Infrastruktur Simon Jaderberg 2019-12-04 Dnr: 19RS9134

Etapp 1, mellan Trafikplats Byrstatorp och Orsta beddmdes kosta strax ver 100
miljoner kronor i atgérdsvalsstudien. Vi kan med stor sékerhet utga fran att nya
kalkyler kommer att visa en storre summa nér det har ridknats pa av Trafikverket.

Region Orebro lin vill att viigplan utfors av Trafikverket baserat pa uppdaterade siffror
och prognoser om trafik, utslapp, kostnader och dylikt for att fa ritt underlag for att
bestimma specifika dtgérder.

Konsekvenser for miljo-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Beslutet véntas fa pdverkan av miljo vid framtida byggnation av vdg, hur stor paverkan
blir far véagplan och tillhoérande utredningar utvisa.

Beslutet kommer inte att ge ndgon konsekvens for barn- och jamstélldhetsperspektiven
nu, men de kan paverkas under och efter byggnation.

Ekonomiska konsekvenser

For Region Orebro lin innebir detta inga ekonomiska konsekvenser i nulidge. Diremot
ingar kostnad for konsult i utredningar och végplanearbetet i projektets totalkostnad
och kommer att finansieras av lénstransportplanen.

Uppfoljning
Inf6r ndsta revidering av lanstransportplan.

Beslutsunderlag
ForedragningsPM, Léansplan for regional transportinfrastruktur 2018-2029.

Fredrik Idevall
Enhetschef

Skickas till:
Trafikverket

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro
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Tjanstestalle, handlaggare Sammantradesdatum FoéredragningsPM
Allman Kollektivtrafik, Fredrik Eliasson 2020-02-12 Dnr: 19RS7827
Organ

Samhaillsbyggnadsnamnd

Svar pa motion om forbud mot ansiktsmaskering i
kollektivtrafiken

Forslag till beslut
Samhillsbyggnadsndmnden foreslar regionstyrelsen foresld regionfullméiktige besluta

att motionen ska avslas.

Sammanfattning

Sverigedemokraterna har genom Mats Seijboldt inkommit med en motion angéende att
infora forbud mot ansiktsmaskering 1 kollektivtrafiken. De skdl som anfors ar att det
blir omdjligt att identifiera manniskors identitet om behov skulle uppsté, oaktat om det
handlar om gérningspersonen eller eventuella vittnen.

Forslaget dr att motionen avslas. Detta mot bakgrund av regeringsformens
grundldggande fri- och réttigheter. Myndigheter fér ingripa i denna endast under
sirskilda omstindigheter. Atgirden maste d sta i proportion till problemet och antas
kunna leda till det avseende resultatet. Det finns inget egentligt problem med
ansiktsmaskering i kollektivtrafiken, varvid ett forbud inte kan ségas sta i proportion
till nagot problem.

Beredning

Regionfullmiktige har vid sitt sammantrdde den 25 oktober 2019 beslutat att
overlamna drendet till forvaltningen Regional utveckling — Trafik och
samhdllsplanering for stdd i beredningen till beslut.

Bedémning
Det foreligger ett forslag till yttrande dver motionen.

Postadress
Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro
www.regionorebrolan.se 11 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Tjanstestalle, handlaggare Sammantradesdatum ForedragningsPM
Allman Kollektivtrafik, Fredrik Eliasson 2020-02-12 Dnr: 19RS7827

Konsekvenser for miljé-, barn- och jamstalldhetsperspektiven

Forslag till beslut innebér att reglerna inom kollektivtrafiken inte kommer att dndras.
Konsekvenserna for miljo-, barn- och jamstilldhetsperspektiven kommer saledes inte
skilja sig frén dagens situation.

Beslutsunderlag
Forslag till yttrande.

Johan Ljung
Omréadeschef Trafik och samhéllsplanering.

Skickas till:
Regionstyrelsen

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro
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Sammantradesdatum Beteckning

2020-02-12 Dnr: 19RS7827

Mats Seijboldt (SD)

Svar pa angaende forbud mot ansiktsmaskering i
kollektivtrafiken

Sverigedemokraterna har genom Mats Seijboldt inkommit med en motion angéende
att infora forbud mot ansiktsmaskering i kollektivtrafiken. De skil som anfors ar att
det blir omojligt att identifiera ménniskors identitet om behov skulle uppsta, oaktat
om det handlar om girningspersonen eller eventuella vittnen.

Foljande kan anforas i drendet.

I denna fraga finns det flera aspekter att ta hdnsyn till. Att ménniskor maskerar sina
ansikten kan ha ménga vitt skilda orsaker. Véderlek, t ex stark kyla/vind kan vara en
orsak. Det kan ocksa vara betingat av religionsutovning och klédesyttringar som
kommer av denna. Andra kan ha medicinska orsaker till att ticka over ansiktet. Det
kan forstas ocksa finnas brottsliga orsaker bakom ansiktsmaskering, i syfte att
forsvara identifiering av gérningsperson. Utdver detta kan det ocksé finnas en mangd
skl till att maskera ansiktet.

Vi har inte kunnat iaktta négra avvikelser i trafiken kopplat till ansiktsmaskering. Det
kan idag inte sdgas finnas nidgot problem kopplat till ansiktsmaskering i
kollektivtrafiken.

En viktig forutsittning &r ocksa att kollektivtrafiken inte 4r ndgon sluten verksamhet
utan en offentlig miljo, som alla ménniskor har mdjlighet att nyttja. Med detta foljer
ett antal lagar, som ger en riktning for hur man lampligen hanterar ansiktsmaskering i
kollektivtrafiken.

Innan man tar stéllning till forbud ar det viktigt att se 6ver vilka fri- och réttigheter
individer har. Regeringsformen (1974:152) kungor géllande grundléggande fri- och
rattigheter. Har framgér i forsta paragrafen:

Postadress

Regionkansliet

Region Orebro lan

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 13 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se



1. Yttrandefrihet: frihet att i tal, skrift eller bild eller pa annat sitt meddela
upplysningar samt uttrycka tankar, asikter och kinslor,
(...)

6. religionsfrihet: frihet att ensam eller tillsammans med andra utdva sin
religion.

Nir det géller inskrankningar i individers fri- och réttigheter bor man i denna fraga
utgd fran Forvaltningslagen (2017:900). Hér framgér i 5§ att en myndighet i sin
verksamhet ska vara saklig och opartisk. Vidare framgér att

”Myndigheten far ingripa i ett enskilt intresse endast om atgérden kan antas leda
till det avsedda resultatet. Atgirden fér aldrig vara mer langtgdende 4n vad som
behovs och fér vidtas endast om det avsedda resultatet stér i rimligt forhéllande
till de oldgenheter som kan antas uppsta for den som atgirden riktas mot.”

Detta bor tolkas som att om kollektivtrafikmyndigheten har stora problem med att
identifiera ansiktsmaskerade resenédrer som begér misstinkta brott eller &r vittnen till
sadana, sa skulle det kunna finnas skal att diskutera forbud for att fordndra detta. Da
det idag inte finns nagra uttalade problem kopplat till ansiktsmaskering i
kollektivtrafiken, s skulle ett forbud inte sté i proportion till eventuella oldgenheter
som uppstar av den nuvarande situationen.

Utover detta finns en lag om férbud mot maskering i vissa fall (2005:900). Denna lag
omfattar dock endast maskering i samband med demonstrationer eller i folksamlingar
som “’genom sitt upptridande stor den allménna ordningen”. Denna lag omfattar dock
inte den som maskerar ansiktet av religiosa skél, d& detta strider mot religionsfriheten.

Det finns saledes ingen lagstiftning utéver Lag (2005:900) om forbud mot maskering
i vissa fall, vilket antyder att man fran lagstiftningens sida ser det som ett betydande

intrdng i regeringsformens grundldggande fri- och rittigheter; begrédnsningar i dessa
sker endast i undantagsfall och efter sérskilda omstandigheter.

Samhillsbyggnadsndmnden foresléar regionstyrelsen foreslé regionfullméiktige att
motionen ska avslés.

For Region Orebro lin

Nina Hoijer
Ordforande 1 Samhéllsbyggnadsndmnden
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Motion Sverigedemokraterna Orebro ldn

Férbud mot ansiktsmaskering i kollektivtrafiken inom Region Orebro ldn

Sverigedemokraterna anser att det ur sakerhetssynpunkt ska vara forbud mot ansiktsmaskering i
kollektivtrafiken. Oavsett antal 6vervakningskameror som placeras ut inom kollektivtrafiken, blir det i
stort sett omadjligt att identifiera individers identitet om behov skulle uppsta. Oaktat om det handlar
om att ta fram garningspersonens identitet, eller for att identifiera eventuella vittnen.

Med anledning av detta yrkar jag pa féljande:
- Att: Forbud mot ansiktsmaskering i kollektivtrafiken inférs med omedelbar verkan.

- Att: Fordonsforaren skall ha ratten att avvisa person/personer med ansiktsmaskering.

Mats Seijboldt
Sverigedemokraterna Orebro ldn

15 (152)



4 .
N 1 Region Orebro lan
A =

5

Svar pa motion fran Oskar
Svard (M) om att tillampa den
sa kallade Broken Windows-
teorin

19RS/7917



"\ s Region Orebro l4n
h

1(2)

Tjanstestalle, handlaggare Sammantradesdatum ForedragningsPM
Allman Kollektivtrafik, Fredrik Eliasson 2020-02-13 Dnr: 19RS7917
Organ

Samhaillsbyggnadsnamnd

Svar pa motion fran Oskar Svard (M) om att tillampa den
sa kallade Broken Windows-teorin

Forslag till beslut
Samhillsbyggnadsndmnden foreslar regionstyrelsen foresld regionfullméiktige besluta

att motionen ska anses besvarad.

Sammanfattning
Oskar Svérd (M) har stéllt en motion avseende att utreda vilka verksamheter inom
regionen som kan tillimpa den sa kallade Broken Windows-teorin.

Denna teori innebdr i korthet att skadegorelse ska atgérdas sa snabbt som mojligt, i
praktiken innan den bredare allminheten gjort sig uppmarksam pa skadan. Foérovaren
far dé inte den uppmairksamhet den kanske stravar efter. Kvarvarande skador kan
ocksa stimulera ytterligare skadegorelse.

Beddomningen &r att Broken Windows-teorin dr mycket tillimpbar inom framst
kollektivtrafiken, men dven inom regionens fastigheter. Aven om man idag inte uttalat
jobbar enligt Broken Windows-teorin, dr inriktningen att alla skadegdrelse ska
atgardas mycket skyndsamt.

Beredning
Arendet har vid regionfullméktige den 25 oktober 2019 éverldmnats till forvaltningen
Regional utveckling — Trafik och samhaéllsplanering att ta fram underlag infor beslutet.

Arendet bereds dven av Servicenimnden, di de delar som berdr Regionfastigheter r
deras ansvarsomrade.

Postadress
Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro
www.regionorebrolan.se 17 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Tjanstestalle, handlaggare Sammantradesdatum ForedragningsPM
Allman Kollektivtrafik, Fredrik Eliasson 2020-02-13 Dnr: 19RS7917
Bedomning

Det foreligger ett forslag till yttrande.

Konsekvenser for miljo-, barn- och jamstalldhetsperspektiven

Beslutet innebir att man kommer att arbeta som tidigare i underhallsfragor inom
kollektivtrafiken och fastigheter. Beslutet innebdr dérfor inga fordndrade konsekvenser
avseende miljo-, barn- och jamstilldhetsperspektiven.

Beslutsunderlag
ForedragningsPM till samhéllsbyggnadsndmnden den 12 februari 2020.

Forslag till yttrande 6ver motionen.

Motionen.

Johan Ljung
Omradeschef Trafik och samhéillsplanering

Skickas till:
Regionstyrelsen

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro
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Sammantradesdatum Beteckning

2020-02-12 Dnr: 19RS7917

Oskar Svard (M)

Svar pa motion om att utreda vilka verksamheter inom
regionen som anamma Broken Windows-teorin

Oskar Svird har stéllt en motion om att utreda vilka verksamheter inom regionen som
kan tillimpa den sa kallade Broken Windows-teorin.

Arendet har dverlimnats till forvaltningen Regional utveckling att ta fram underlag
till svar.

Vid en snabb &versyn torde det i forsta hand vara inom de verksamheter dér regionen
tillhandahéller offentliga milj6er, som Broken Windows-teorin kan tillimpas och
tjdna sitt syfte fullt ut. Det handlar om Sppenvardsmottagningar, offentliga miljoer i
regionens fastigheter samt kollektivtrafikens fordon och hallplatsmiljder.

I det senare ar ansvaret delat med vighallarna. Generellt ansvarar regionen for det
som &r ovan markplan (kur och stolpe) medan véighéllaren ansvarar for markytor. Ett
undantag &r Orebro stad, dir kommunen har ansvarar for merparten av kurerna (vilka
forvaltas av en extern part genom ett reklamavtal). Det fors dock for narvarande en
diskussion med Orebro kommun om att regionen ska ta dver underhallet av samtliga
héllplatser i Orebro stad.

Hur hanteras da skadegorelse inom verksamheten idag?

Nir det géller hallplatser sé atgirdas idag krossade glasrutor inom négra timmar efter
att skadan dr inrapporterad. Enligt avtalet med den entreprendr som utfor
héllplatsunderhallet ska skadan vara atgérdad inom 24 timmar. Aven klotter 4tgirdas
snabbt, speciellt om det har rasistiskt budskap. Rapportering av skadegorelse vis
héllplatser kommer ofta fran trafikforetagen via férarna, men det hiander ocksa att
resendrer hor av sig till Lanstrafikens kundservice.

Postadress

Regionkansliet

Region Orebro lan

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 19 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se



Samma metod tilldmpas nér det géller bussarna. Skadegorelse och klotter atgérdas
normalt omgéende. Enligt de avtal som regionen har med trafikforetagen ska bussarna
tas ur trafik till dess att skadan &r atgédrdad. Det ligger ocksé i trafikforetagens intresse
att ha hela bussar. Bussar som inte dtgérdas kan leder till att foretaget behover ha fler
reservbussar alternativt att de far viten frén regionen nér fordonen inte uppfyller
kraven. Sedan har det funnits perioder med omfattande och upprepad skadegdorelse.
Exempelvis i varas, dir trafikforetaget 1 sddra ldnsdelen i praktiken inte hade
kapacitet att tgérda skadegorelsen i takt med att ny uppstod.

Skadegorelse pa regionens fastigheter ar tack och lov inget stort problem och om
rutor krossas eller fasader klottras ned sa dtgirdas det skyndsamt med hjélp av
entreprendrer som vi har avtal med.

Forvaltningen anser att Broken Windows-teorin dr mycket intressant och i hog grad
tillimpningsbar i verksamheten. De metoder som ar utgdngspunkten for Broken
Windows-teorin tillimpas i stor utstrickning redan idag, &ven om begreppet inte ar
uttalas explicit i verksamhetsbeskrivningar, avtal och liknande. Det ar positivt att
forslagsstéllaren lyfter fram denna teori. Mot bakgrund av ovanstaende redogdrelse ar
att forslaget trots allt att inte dndra inriktning for underhéllsarbetet inom nimnda
verksamhetsomraden.

Samhiéllsbyggnadsndmnden foreslér regionstyrelsen foresla regionfullméiktige att

motionen ska anses besvarad.

For Region Orebro lin

Nina Hoijer
Ordforande i samhéllsbyggnadsndmnden
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Regionkansliet
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Dnr 19RS7q7-)

2019-09-23

Regionfullmaktige

Motion
Utred vilka verksamheter inom regionen som kan anamma broken Windows-teorin.

Skadegorelse och klotter sker pa manga stéllen i vart samhaélle. Det &r en trékig utveckling nér
ménniskor vill forstora det som andra byggt upp.

Skadegorelse och klotter leder till 6kad otrygghet och &r kostsamt, jag tror alla kan skriva
under pa att det ocksa &r onddiga kostnader. Nar exempelvis sdten pa bussar, busshallplatser
och husfasader forstors i form av skadegorelse kostar det samhéllet onddiga resurser — och det
ar skattebetalarna som far betala. Nér kollektivtrafiken blir vandaliserad leder kan det leda till
okad otrygghet vilket i sin tur leder till firre resenérer.

For att bekdmpa den brottslighet som drabbar oss alla méste samhéllet frigora de resurser som
krévs for att motverka detta.

Broken Windows-teorin kom pa 80-talet och arbetades med i New York, USA. Teorin har,
efter att den spridit sig till olika platser runt om i vérlden, visat ett lyckat resultat.

Broken windows-teorin bygger pa att snabbt hantera skadegorelse och klotter for att minska
risken att fler tar efter, teorin har ocksa enligt forskning bidragit till mer ordning och reda.
Nedskrépade stéllen, graffiti och krossade fonster kan snabbt leda till mer skadegorelse om
det inte atgdrdas snabbt och effektivt.

Att ta itu med problemet tidigt kan leda till att farre personer hamnar i grévre kriminalitet
senare i livet.

Med anledning av ovanstaende yrkar jag pa att:

Region Orebro l4n utreder inom vilka verksamheter Broken windows-teorin skulle kunna
implementeras.

Region Orebro l4n startar igang ett arbete med Broken windows-teorin som grund och
utvérderar efter 1 ar.

Oskar Svird (M)
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Organ

Samhaillsbyggnadsnamnden

Remissvar for Malbild 2040 for Region Ostergétlands
engagemang i regional tagtrafik

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att godkénna redovisat forslag till svar som Region Orebro lins svar till Region
Ostergotland.

Sammanfattning

Region Ostergdtland har tagit fram en malbild for tagtrafik for 2040. Malbilden
beskriver vad Region Ostergotland anser att den regionala tagtrafiken har for roll i
samhiéllsutvecklingen, hur tagtrafik utvecklas, hur ménga som kan ténkas resa med
tdgen med mera. I samverkan med andra aktdrer 6nskar Region Ostergétland driva
utvecklingen mot en héllbar framtid dér tdgtrafiken har en central roll. Méalaret for
Malbild 2040 for Region Ostergdtlands engagemang i regional tagtrafik dr 2040 da
bland annat Ostldnken finns pa plats. I mélbilden antas &ven andra
infrastrukturinvesteringar vara fardigstéllda (sid 7.). Tagtrafiken ska vara stomme i
Ostergotlands kollektivtrafiksystem, medan regional busstrafik ir ett sekundirt eller
kompletterande alternativ.

Region Ostergdtland och Region Orebro ldn har idag en regionaltgsstricka som
binder regionerna samman péa Godsstraket genom Bergslagen mellan Orebro-
Hallsberg- Motala- Mjolby. Striket mot Orebro beskrivs pa sidan 34-35.

Ekonomiska konsekvenser
Inga ekonomiska konsekvenser.

Beslutsunderlag
ForedragningsPM till samhéllsbyggnadsndmnden den 28 februari 2020.

Remissvar pa Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik.

Remissen Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik.

Postadress
Region Orebro 1an
Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 23 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Johan Ljung

Omradeschef trafik och samhaéllsplanering

Skickas till:
Region Ostergotland

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 24 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Allman och strategisk Kollektivtrafik, Sofie Ostlund 2020-02-12 Dnr: 19RS9454

Region Ostergétland, Trafik- och
samhallsplaneringsndmnden

Svar pa remiss Malbild 2040 for Region Ostergétlands
engagemang i regional tagtrafik

Region Orebro lin har en handlingsplan for regional tagtrafik som striicker sig till
2026 som Region Ostergétland har beaktat i framtagandet av Malbild 2040.
Agarregionerna for Tag i Bergslagen har tagit fram en langsiktig strategi for Tag i
Bergslagen med malar 2026. Inriktningen &r att minska antal dubbelturer mellan
Orebro och Mjélby fran dagens 8 till 6. Region Orebro lin gér samma bedémning
som Region Ostergétland att ett basutbud pa striickan ir tillrickligt for att ticka
resandebehovet. Basbehovet bedoms déremot vara 6 dubbelturer. Trafiken med Tég i
Bergslagen fungerar till stor del som matartrafik fran Orebro till Mjolby dir byte sker
till snabbtagen mot sddra Sverige.

Region Ostergdtlands bedémning #r att regionaltigssystemet med Tag i Bergslagen
ska ta hand om det interregionala resandet i straket Motala- Mjolby - Hallsberg -
Orebro. Ostgdtapendeln ska ta hand om det inomregionala resandet i Ostergdtland.
Region Ostergdtland foreslar dirfor att TAg i Bergslagssystemet inte ska gora
uppehall pa den mindre stationen Skénninge, utan fokusera pa snabba restider mellan
M;jélby och Orebro. Region Orebro lin instimmer med Region Ostergdtlands
inriktning om uppehallsbilden for Tég i Bergslagen.

Region Ostergdtland menar att fler stopp i detta strik eller en forlingning av Tag i
Bergslagssystemet till Link&ping inte dr 6nskvért sa ldnge Mjolby kan fungera som
knutpunkt och kapaciteten pa Sddra stambanan #r begrinsad. Region Orebro lin
instimmer om att det inte dr lampligt att Tdg i Bergslagen ska trafikera strickan
M;j6lby- Linkoping sa ldnge kapaciteten pd sddra stambanan &r begrénsad.

Region Ostergotland skriver att nir dubbelsparet dr firdigbyggt pa Godsstraket
genom Bergslagen (cirka ar 2028/2029) finns behov att dra nytta av de kortade
restiderna som sannolikt kommer innebéra en 6kad dagspendling till jobb och studier.

Postadress

Regionkansliet
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Restiden for relationen Motala- Orebro uppskattas bli cirka 50 minuter, istillet for
dagens 80 minuter. For denna trafik finns darfor en kvarvarande frdga om hur de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna som 4dger Tag i Bergslagen samt eventuellt
Region Ostergdtland dnskar dra nytta av utbyggnaden av dubbelsparet.

Region Orebro lin diskuterar girna vidare den gemensamma trafikforsorjningen pa
strickan Mjolby- Orebro efter firdigstillandet av dubbelsparet pad Godsstriket genom
Bergslagen.

Region Orebro 1in kommer under 2020 ta fram motsvarande malbild som Region
Ostergétland tagit fram med mélar 2040. Region Orebro liin ser det som dnskvirt att

inom det arbetet landa i en gemensam bild om engagemanget i den regionala
tagtrafiken.

For Region Orebro lin

Nina Hoéijer
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Fran: Asvérd Carina fér Rktm

Arende: Remiss: Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik
Datum: den 18 november 2019 12:56:10
Bilagor: Brev Remiss Malbild 2040.pdf

Malbild 2040 fér Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik Remissversion 2019-10-28.pdf

Bifogat 6versdndes Remiss: Malbild 2040 for Region Ostergdtlands engagemang i regional
tagtrafik, dnr TSN 2018-48

Ert svar dnskas till registrator@regionostergotland.se senast den 28 februari 2020.

Har du fragor om remissen, ber vi dig kontakta Jakob Klasander,

Jakob.Klasander@ostgotatrafiken.se

Med vanlig halsning

Julie Tran
Ordférande i Trafik- och samhallsplaneringsndmnden
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Ostergétland

Ledningsstaben 2019-11-15 TSN 201848
Jakob Klasander

Enligt sdndlista

Remiss: Malbild 2040 for Region Ostergétlands
engagemang i regional tagtrafik

Bakgrund
Resandet med tag har okat kraftigt under de senare ren, bade inom
Ostergotland samt till och fran Ostergétland, och forvintas 6ka dnnu mer i
samband med Ostliankens tillkomst. I september 2015 fattade trafik- och
samhéllsplaneringsnimnden beslut om inriktning for tagtrafiken fram till
dess Ostlénken tas i bruk “Strategisk inriktning for Ostergdtlands engage-
mang i tagtrafik” TSN 2015-226.

D4 utveckling av tagtrafik har 1&nga ledtider och innebir stora kostnader
finns behov av att redan nu ta fram en strategi for Region Ostergétlands
engagemang i regional tagtrafik inom samt till och frén Ostergétland efter att
Ostlanken #r firdigstilld. Trafik- och samhéllsplaneringsndmnden gav dérfor
i april 2018 i uppdrag till Ostgotatrafiken att utarbeta ett forslag till
tagutvecklingsplan till och med ar 2040.

Arbetsgang
Under hosten 2018 fick en extern konsult, Sweco, i uppdrag att ta fram en
forstudie/planeringsunderlag. I uppdraget ingick bland annat att intervjua
kommunerna i Ostergotland samt nérliggande regionala kollektivtrafik-
myndigheter om deras syn pa tagtrafikens utveckling samt forslag till
16sningar. Forstudien var under namnet ”Téagutvecklingsplan 2040” ute pa
remiss under vintern 2018 och de inkomna remissynpunkterna har varit del i
det fortsatta arbetet.

Under 2019 har alltsa arbetet fortsatt, enligt uppdraget, med fordjupade
studier och ytterligare utredningar infor framtagandet av en remissversion av
»Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik™.

Innehall
Den tagstrategiska malbilden innehaller i sig inga nya strategiska stéllnings-
taganden utan bygger pa tidigare fattade beslut och inriktningar kring lénets
och kollektivtrafikens utveckling.

De inledande delarna beskriver bakgrund, syfte och styrande mal men dven
de ingaende antaganden som mélbilden bygger pa. Exempelvis att malbilden
bygger pa att Ostldnken finns pa plats och att den trafikeras av kommersiell
trafik. Malbilden har tagits fram pé nu kénda forutsittningar, och vid
forandrade forutsittningar kommer Regionen 6nska revidera malbilden.
Redan nu finns tva utpekade utredningsstrak som Regionen avser fordjupa
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Ostergétland
Ledningsstaben 2019-11-15 TSN 201848
Jakob Klasander

arbetet kring. Ena mot Krokek och Nykopingsbanan, det andra ldngs
Godsstraket genom Bergslagen.

Del 1 visar sedan pa de principer som ger mélbilden en grundlédggande
inriktning. Dels gillande regional utveckling, dels gillande trafikens
utformning och hur fragor om stationsdppnande ska behandlas.

Del 2 visar pa sjilva tagstrategiska malbilden, ett systemforslag for mélaret
2040, visat som en utbudsbild i hogtrafik. Den sammanbyggda
trafikeringsbilden visas pa sidan 25. Hér visas det totala utbudet och samlade
stationsuppehallsbilden. Dérefter foljer en fordjupad redovisning per
systemniva.

Remisstid
Remisstiden pagér till fredagen den 28 februari 2020. Sénd in synpunkterna
till Region Ostergétland, RKTM, 58191 Linkoping — eller till e-post:
Registrator@regionostergotland.se.

Tidplan for beslut

Regionens ambition ir att skriva en sammanstéllning av inkomna synpunkter
och delge remissinstanserna. Inkomna synpunkter kommer att tas i beaktande
i arbetet med firdigstillande av beslutsversionen.

Trafik- och samhillsplaneringsndmnden berdknar att ta beslut om slutlig
version av Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional
tagtrafik under varen 2020. Beslutsversionen kommer dven ges ut i en
kortversion for en enklare mer 6vergripande spridning av malbilden.

Med viénlig hdlsning
;_{'}?—r - _-_h\
Julie Tran

Ordf6rande trafik- och
samhdéllsplaneringsnimnden
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Bakgrund och syfte

Syftet med denna tagstrategiska malbild #r att visa en samlad bild for hur Region Ostergotland
(Regionen) ska agera strategiskt for att tillgodose resandebehovet med tagtrafik. Resandet
med tig har under senare &r okat kraftigt till, frin och inom Ostergétland (regionen) och
forvantas 6ka annu mer i samband med Ostlankens tillkommande. Tagtrafik har hog kapacitet,
miljovanlig drift, erbjuder korta restider och kan starkt bidra till hallbar regional utveckling.

Fokus i utredningen och for malbilden har varit Ostgétapendelns strickning och dess
kommande behov av kapacitet, men dven 6vriga trafiksystem som beror lanet har beaktats.
Utgangspunkten ar ett méldr, "2040”, d& Ostlanken finns pa plats till och med Linkoping.

Malbilden ar skriven med utgédngspunkt fran Regions perspektiv, men med ambitionen att se
forbi administrativa granser. De regionalpolitiska mélen har varit utgdngspunkt for arbetet.
Den tagstrategiska maélbilden ar saledes en uttolkning av de mal som redan aterfinns i
regionala utvecklingsprogrammet (RUP) eller regionala trafikforsorjningsprogrammet (RTP),
och innehéller darfor inga egna mal. Utover detta har utgdngspunkten varit att analysera
resandebehovet utifrin andra parametrar sd som befolkningstillvixt och dess geografiska
utbredning samt arbets- och studiependling.

Region Ostergotland har hogt stillda mal i det som rér samhillsutvecklingen. I sin funktion
som regional kollektivtrafikmyndighet har Regionen just kollektivtrafiken som ett verktyg,
samordnat genom det heldgda bolaget Ostgotatrafiken.

Tagstrategiska malbilden visar hur tagtrafiken kan anviandas i samhallsutvecklingen mot ar
2040 nar Ostlanken ar pa plats. Pa sd satt utgor mélbilden en grund for Regionen sjilv och
aktorer i regionen att forhalla sig till, samt svarar upp mot Ostlédnken.

Malbilden svarar darfér mot vad Regionen anser att den regionala tagtrafiken har for roll i
samhallsutvecklingen, hur tagtrafik utvecklas, hur manga som kan tinkas resa med tagen med
mera. I grunden, hur regionala tigtrafiken bast ska utformas for att nd uppsatta mal. I
samverkan med andra aktorer onskar Regionen driva utvecklingen mot en hallbar framtid dar
tagtrafiken har en central roll.

Politisk styrning

Strukturbild

| |
Regional Kollektivtrafik \

Principnivda Juuubee

-

Andra styrande

input dokument
Projekt-
arbetet TAagstrategisk

) malbild
Trafikutformning

Infra-

& Ui Systembild struktur /

Figur 1 — Mélbilden i sitt 6vergripande sammanhang
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Ambitionen ar alltsa att malbilden ska paverkas av, och utvecklas med, andra aktorers inspel,
behov och 6nskemal. Men ocksa att malbilden ska paverka andra aktorers verksamheter. Ett
exempel pa detta ar i fradgor som ror regional och kommunal fysisk planering i stationsorterna.
Genom lang framforhéllning i dessa viktiga fragor okar chanserna for att de facto kunna
genomfora onskade atgirder. Detta tidsperspektiv skapar dven en mojlighet att kunna revidera
malbilden utifran forandrade forutsattningar. Nya utredningar eller planer kan da ske inom
ramen for den tagstrategiska mélbilden, si att malbilden halls levande och relevant.

Ett namnduppdrag

Framtagandet av den tagstrategiska malbilden ar resultatet av den process som startade med
ett uppdrag fran trafik- och samhallsplaneringsnamnden under varen 2018 (TSN 2018—48).
Det planeringsunderlag som Sweco tog fram och som var ute pa remiss under vintern 2018,
samt de inkomna synpunkterna pa detta, har ocksa varit del i framtagandet av malbilden.

Sjalva malbilden, i utbud, linjestrackningar, stationsuppehall och forklaringar aterfinns pa
sidan 24 och framét.

Uppdra§i Trafik- och Forstudie genom

Remiss pa planerings-

samhiillsplanerings- Sweco (planerings- underlaget

namnden underlaget)

Fortsatt arbete utifran Framtagande av
planeringsunderlaget remissversion av . 2
och inkomna Tagstrategisk malbild Ny remissomgang

synpunkter 2040

Framtagande av
beslutsversion av
Téagstrategisk malbild
2040

Fortsatt arbete utifran Beslut om antagande
av Tagstrategisk

malbild 2040

remissversionenoch =4
inkomna synpunkter

Figur 2 — Overgripande processbeskrivning, fran uppdrag till malbild
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Styrande dokument

De primart styrande dokumenten for arbetet med tagstrategin ar det regionala
utvecklingsprogrammet samt det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Tagstrategiska
malbilden for 2040 ar en uttolkning av dessa dokument med tillhérande strategier och mal.
Denna styrning innebar att malbilden kraver politisk handling for att malbilden ska uppnas.
Prognoser och trafikplanering har sin barighet, men den o6nskade inriktningen sker inom det
politiska ramverket utifran dessa dokument.

Inom Regionen har det sedan tidigare funnits tva tagstrategiska inriktningar. Den ena géllde
Regionens engagemang i tagtrafik och den andra ett principstillningstagande om nya stationer
for tégtrafiken. Beslutad inriktning for tigtrafiken frdn september 2015 — “Strategisk
inriktning for Ostergotlands engagemang i tagtrafik” — tar dock frimst sikte p4 trafiken fram
till dess att Ostldnken tas i bruk. Den tagstrategiska malbilden har tagit hansyn till, och
baserats pa, dessa tidigare strategier och ersatter tidigare tagstrategiska dokument beslutade i
trafik- och samhillsplaneringsndmnden.

Region Ostergétland har ocksi via olika samverkansforum redan etablerat tagstrategiska
inriktningar for delar av trafiken, sd som genom Milardalsradets "En Béttre Sits”-process, som
har paverkat den tigstrategiska méalbilden. Aven dokument via Trafikverket, exempelvis
rorande tagtrafikens infrastruktur, har haft en paverkande roll i detta arbete.

Remiss av malbilden sker under vintern 2019—2020 och beslut om antagande &r planerat mot
sommaren 2020.

Regionalt utvecklingsprogram >2030 for Ostergotland

+ Utveckla Osterggtlands roll i ett storregionalt sammanhang
« Stirka Ostergotland som en flerkirnig stadsregion

« Arbeta for utveckling av Ostergétlands alla delar

+ Stilla om Ostergdtland till en robust och resurssnél region

.

Regionalt trafikférsorjningsprogram for Ostergotland -> 2030

Kollektivirafiken — ett positivt sétt att resa. Fér medborgaren, samhallet och miljon.
« Kollektivtrafiken — ett attraktivt och enkelt satt att resa

+ Kollektivtrafiken — ett verktyg for en hallbar regional utveckling

+ Kollektivtrafiken — ett klimatpositivt sétt att resa.

» Kollektivtrafikens marknadsandel ska uppga till minst 32 %.
» N&jd Kund Index (NKI) ska uppga till minst 78.

35 minuter, med minst 12 resmojligheter i vardera rikiningen per vardag.

eller Norrkoping, med minst 12 resmdjligheter i vardera riktningen per vardag.
» Klimatnyttan i kollektivtrafiken ska 6ka sa att utslappen ar hogst 175 g/km.

= Andelen fordon i den allminna kollektivtrafiken som drivs med fossilfritt drivinedel ska
fortsitta vara 100 %.

» Andel av de regionalt viktiga orterna med en restidskvot pa hogst 1,5 for resor till Linképing

Figur 3 — Urval ur RUP och RTP av centrala mail rérande kollektivtrafik
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Ingdende antaganden

Utover styrande regionala dokument och de principer som redovisas i kommande kapitel,
utgar den tagstrategiska malbilden fran vissa antaganden. Det ar viktiga aspekter som inte ar
utredda inom framtagandet av detta dokument. Dessa antaganden som listas nedan i
punktform galler primart tillkommande infrastruktur men utesluter inte att utredningsarbete,
beslutsfattande eller motsvarande kvarstar for dessa fragor. De ingar dock som en grund i den
tagstrategiska méalbilden.

- For malaret 2040 finns Ostlanken pa plats till och med Link&éping

- Offentligt organiserade regionaltdgstrafiken flyttas fran Nykopingsbanan till Ostlanken

- Kommersiell trafik pa Ostlinken for snabba langviaga (interregionala/nationella)
relationer

- Ny station har 6ppnats i Malmslatt, “Linkoping Vastra”

- Dubbelsparet pa strackan Mjolby-Hallsberg ar fardigbyggt

- Alla stationer Ostgotapendeln trafikerar har en plattformslingd om minst 150 meter

- Fordon liknande dagens X61-modell f6r Ostgdtapendeln finns pa marknaden

- Ny plattform fér Ostgétapendeln finns pa plats i Mjolby

- Stangddalsbanans anslutning i Linkoping

- Biljettsamarbeten som mojliggor resande i aktuell tagtrafik oavsett vilken offentlig
aktor som organiserar den

Vidare sa har denna maélbild utgétt ifrdn dagslaget eller nu redan kidnda forandringar. Men i
vissa fragor, dar en grazon finns, ar malbilden istillet ett nytt stiallningstagande med syfte att
paverka utvecklingen. Ett exempel pa detta giller de nya foreslagna jarnvagsstationerna och
beskrivna kapacitetsbehoven i kommande kapitel.

Det ingdr antaganden i utredningsmetodiken som galler samhalls- och resandeutveckling, se
kommande kapitel. Dessa gar att revidera och uppdatera (som SCB:s befolkningsprognos eller
Ostgotatrafikens resandedata) for att hélla sjilva maélbilden aktuell mot omvirldens
forandringar. I slutet av dokumentet listas ocksa ett antal infrastrukturobjekt och behov av
fortsatt arbete som Regionen behover fortsétta driva.

Att lasa sjalva malbilden

Efter denna inledande del, om tégstrategiska mélbildens bakgrund, syfte och styrning, ar sjalva
dokumentet uppdelat i tva delar. Detta ar mer en pedagogisk indelning dn en skarp distinktion.
Bada delarna utgor tillsammans sjdlva tagstrategiska mélbilden. Del 1 beror det mer konkreta
arbetet med maélbilden och hur den principiellt och metodologiskt byggts upp. Del 2 ar sjilva
maélbilden, resultatet av uppdraget och byggt pa det som redovisats i Del 1.

Malbilden, det som visas i Del 2, borjar med en systembild som visar systemets uppbyggnad
med angjorda stationer och utbud. Fyra streck betyder kvartstrafik i hogtrafik och tva streck
betyder 30-minuterstrafik. Ett streck betyder timmestrafik eller lagre och streckade linjer
innebar ett 4nnu lagre (och annat) utbud. Gula pilar visar pa prioriterade utredningsstrak som
Regionen behover arbeta vidare med utifrdn den tagstrategiska mélbilden.

Strecken i bilden visar inte vilka avgéngar som ar multipelkopplade. Det redovisas senare
tillhorande tabeller och i den 16pande texten. Tabell 3 ar nedbruten i delstrak och aterfinns i
slutet men da per trafiksystem. Sjalva malbilden sammanfattas ocksa av citatet under figur 14.

I slutet av redogorelsen av malbilden per system finns samma systembild, men dér det pekats
ut vilken aktor som anses mest lampad utifran dagens forutsattningar att bedriva trafik pa den
aktuella strickan. Det dr inget som ska anses dndra tillgingligheten till systemet utan endast
en effektiv, indamalsenlig organisering.
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Principer for regional utveckling,
trafikering och stationer

Regionala principer

Styrande dokument ger inriktning

Utifran de regionalt styrande dokumenten och havdvunnen kunskap och forskning inom
kollektivtrafikomréadet redovisas har ett antal principer for den tigstrategiska malbildens
utformning. Ett slags principskikt mellan de regionalpolitiska mélen och den faktiska
utformningen av trafiksystemet.

Principerna hanvisar mot RUP, RTP och Strukturbilden men ar ocksd baserade pa fakta och
olika underlag. Det vill siga att de ar bade av teoretisk och empirisk natur. P4 detta sitt skapas
en koppling mellan regionala malsattningar och faktiska tdgtrafikplaneringen. Forenklat
beskrivet handlar det om tre lager, fran en mer abstrakt malniva ner till en konkret trafikniva,
dar principerna utgor ett stodjande mellanlager.

Kollektivtrafik ar ett verktyg for att na uppsatta mal och ratt utformad ar regional tagtrafik ett
av de bésta sitten att organisera kollektivtrafik. Tagtrafik ar kapacitetsstark, snabb och har
hog komfort. Det vill sdga att denna typ av trafik har stora mojligheter att vara ett attraktivt
fardsatt, och darmed bidra till att uppna en h6g marknadsandel av persontransporterna.

Kollektivtrafik ska vara, och ar, allmannyttig, det vill sidga inte endast vara till for de som
faktiskt reser utan den ger ocksa positiva samhaillseffekter som gynnar de som inte reser. Det
ar alltsd bade en mojlighet och ett krav att ju béattre kollektivtrafik som Regionen erbjuder,
desto hogre samhallsnytta ska erhéllas. Regional tagtrafik placeras centralt i detta resonemang
eftersom den generellt sett ar starkt bidragande till kollektivtrafikens samhallsnytta.

Storst underlag skapar mest och bast trafik

Malbilden ar formad utifran tva perspektiv. Dels ett som bygger pa dagens resande med dagens
tagsystem. Dels ett som ror Regionens principiellt nskade malstyrda utveckling. Dessa har
kopplats samman i en malbild for ett malar, 2040, som ska representera en teoretisk vardag i
Ostergétland nar Ostléinken #r pa plats. Med resande avses olika typer av resande, inte endast
det med tagtrafik. Primart utgér underlaget arbets- och studiependling men dven annat
resande som exempelvis tjansteresor eller turistresor. Just regionalt resande har ocksa 6kat
mycket de senaste artionden. Tagtrafik ar dartill ocksa vildigt lamplig for att kollektivt 16sa
resandebehov for resor pad 10—-100 km/10—-60 minuter. Regional organisering, utifrdn detta
resandeunderlag, ar darfor effektivt.

Detta innebar dock inte att regional tégtrafik alltid 4r den mest mélstyrda 16sningen. Regional
busstrafik ar ofta ett mer andamalsenligt val for 6nskad funktionalitet och faktiska behov.

Regional tagtrafik ska alltsa vara Regionens bista erbjudande som matchas dar efterfragan ar
som storst. Resandeunderlaget, efterfragan, for totalt antal resande pa samhillsniva har inte
pa djupet analyserats i denna maélbild. En analys for tgtrafikresande har daremot utforts pa
regional niva. Nya analyser och nytt underlag kommer paverka malbildens revideringar.

Tégsystemet ar i malbilden utformat s att det ska klara en teoretisk resandevolym i linje med
uppsatta mal. Ett system som dé ska stilla de starkaste resurserna mot diar underlaget ar som
storst och Regionen diarmed har mest gynnsamma forutsittningar att na sina uppsatta mal.
Det vill sidga att det finns en dimension for systembyggande och en for kapacitet i systemet. I
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det malstyrda scenariot som riaknats fram ror det sig om olika stark utveckling for olika
relationer. Pa totalen blir det en fordubbling av resandet som tagsystemet ska hantera.

Figur 4 ar en analys framtagen for att visa det teoretisk ansamlade pendlandet lings med
jarnvagsstraken. Den visar ldngs vilka jarnvagsstrak” det aggregeras flest pendlare till linjen.
Som viantat finns stort pendlings langs dar Sodra stambanan finns, mellan Mjolby-Norrkoping.

Teckenforklaring

[] Pendlingskommuner
[] Ostergotiand

Antal pendlare i stréket
— 0-50

— 50-120

— 120 - 400

= 400 - 1200

EEEE 1200 - 4000

Figur 4 — Aggregerad riktad titortspendling lings tagstrickningar

Inomregionalt — interregionalt

Denna tagstrategiska malbild ar Regionens bild 6ver ett framtida tagsystem. En malbild som
primart har fokus pa den trafik Regionen har radighet 6ver, men som ocksa positionerar
Regionen i forhéllande till angrinsande tgsystem och deras plats inom Ostergétland. Den
kommersiella trafiken, grundtrafiken pa Ostldnken, behandlas i mindre omfattning eftersom
den endast indirekt kan paverkas av Regionen.

Kortfattat baseras den regionala prioriteringen pa hur det faktiska resandeunderlaget ser ut.
De flesta personresor, relevanta for Regions engagemang i regional tagtrafik, sker inom
regionen, foljt av resor till/fran Stockholm. Relationen mot Stockholm antas 6ka i betydelse dn
mer med Ostldnken pa plats. De andra regionala sambanden ar ocksa viktiga, men dnd& med
mindre tyngd, och behandlas utifran denna relativa styrka och potential for maluppfyllelse.

Figur 5 visar pa den relativa pendlingen pa tatortsniva, det vill siga hur orter ur ett
arbetspendlingsperspektiv dr kopplade till varandra. Detta som ett sitt att visa relationer
utover den sedvanliga kartan med “tjocka streck” for den absoluta pendlingen orter emellan. I
illustrationen nedan visas istéllet en form av hierarkier och styrkan pa olika relationer.
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De overst styrande principerna ar de tre som ror tagtrafik och dess rumsliga dimensioner i
forhéllande till systembilden. De utgor, till skillnad mot efterkommande principer, en

prioriterad ordning for Regionens engagemang. Princip nummer 1 ar

den grundlaggande

basen och nummer 2 och 3 laggs som lager ovanpa. De motsvarar, och 16ser, delvis olika
trafikuppdrag men kompletterar varandra. Dessa aterkommer i respektive avsnitt i del 2 dar

sjdlva malbilden redovisas.

De tre vigledande principerna for regionala tagtrafiken dr i grunden baserade pa tva
funktionella regionala indelningar: en gillande Ostergotlands interna férhallande, och en som
giller Ostergotlands koppling till angrinsande regioner. Det interregionala perspektivet ar i
sig indelat i tva subkategorier dir prioritet ligger pa kopplingen mot Storstockholm. Dessa
principer baseras pa den regionala strukturen av befolkning och forvirvsarbetande, arbets-

och studiependling samt regionens geografi.

» Princip 1: Integration inom regionen - Binda samman den flerkédrniga storstadsregionen
» Princip 2: Position i forhdllande till Stockholmsregionen - Verka for snabba, frekventa

resmojligheter till Storstockholm
» Princip 3: Expansion till ndarliggande regioner - Satsa pa inte
vardagligt resande kan dstadkommas
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Integration inom regionen.

Binda samman den flerkarniga
storstadsregionen.

PrinCip? == wm wm

Position i férhallande ill
Stockholmsregionen.

Verka for snabba, frekventa
resmojligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansion till ndrliggande
regioner. Satsa pé interregional

trafik dér vardagligt resande kan
astadkommas.

Figur 6 — De styrande regionala principerna
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Trafikprinciper

Nedanstaende trafikprinciper ar ytterligare en niva narmare en faktisk tagtrafikplanering.
Aven i en tagstrategisk malbild behover dessa redovisas eftersom de sager négot ur en annan
dimension &n sjilva bilden Over tagsystemet som visar utbud och stationsuppehall.

P4 systemnivd beror de tdg- och busstrafiken ur ett helhetsperspektiv och deras relativa
inbordes forhallande. P4 trafikeringsniva ar de en intern styrning for just den tagtrafik som
Regionen direkt eller indirekt har paverkansmgjlighet 6ver i planeringen.

Systemprinciper

= Regionens kollektivirafik ska planeras i ett sammanhéllet system,
primart sammankopplat vid jarnvagsstationerna for att uppna
natverkseffekter

= Byten mellan och inom systemet ska optimeras for att mojliggora
flest mgjliga tankbara byten, till lagst mojlig bytestid. Starkare
strdk har hogre skal for direktlinjer medan i svagare strik kan
byten mer vara en acceptabel, men i sig oonskad 16sning

* Om inte annat anges ska Regionen alltid efterstrava att all
offentligt finansierad trafik pé strackor inom sitt ansvarsomrade
ska vara tillganglig for lanets invanare, oavsett vilken aktor som
bedriver trafiken

* Kollektivtrafiken ska ha renodlade, enhetliga och tydliga uppdrag
som kompletterar varandra och ska inte vara anpassad for endast
en specifik mélgrupp

» Kollektivtrafiken ska planeras mot l&nga 6ppettider 6ver dygnet
och aret, som tillgodoser ett hela-resan-perspektiv for ménga olika

mélgrupper

= Kollektivirafiken ska koras regelbundet, likvirdigt och punktligt
over dygnet och aret. Trafiken ska utformas taktfast, i bade
utbudsintervall och klockslag. Trafiken ska planeras sé att god
punktlighet kan uppritthéllas

= Kollektivtrafiken ska ha god kostnadstiackningsgrad och planeras
med hansyn till Regionens kriterier for 1ageffektiv kollektivirafik

* Kollektivirafiken ska planeras utifran nyttomaximering balanserat
mot ovriga regionala mélsattningar. Ett kundperspektiv har
foretrade fore ett produktionsperspektiv i planeringen

» Kollektivirafik ska planeras for att matcha efterfragan gallande
kapacitet i de mest efterfrigade attraktiva tiderna, s kallade
"guldavgingen” i hogtrafik

Figur 7 — Styrande trafiksystemprinciper
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Tagtrafik har vissa sarskilda styrkor som gor att dar underlag finns, i starka strak, ska
marknadsandelen var extra hog. Malet ar att bygga ett stabilt, langsiktigt och attraktivt system
dir det egentligen inte har betydelse vem som utfor trafiken, dven om det ofta finns goda
anledningar till olika typer av organisering.

Principerna visar vad som ar "bra” trafik, sddan som leder mot fler och ngjdare kunder.
Tydligast exemplifierat i att 30-minuterstrafik anses vara bas for att trafiken ska anses kunna
leda till regional nytta. Lagre utbud adn sa kan givetvis ocksa ske genom tagtrafik men da ar
uppdraget priméart nigot annat dn regional tagtrafik for frekvent arbets- och studiependling.

Darfor onskar Regionen endast investera i effektiv, malstyrd tagtrafik dar utgangspunkten har
varit att mélbilden ska sa langt som majligt bygga pa evidens och beprévad erfarenhet om vad
som utgor attraktiv regional tagtrafik. Hog kvalitet ar dyrt, men g kvalitet ar i lingden dyrare.

Tag- och busstrafik

» Tagtrafiken ska vara stomme i Ostergétlands kollektivtrafiksystem,
béde sett till helheten i regionen, men ocksa pa delstrackor dar
tagtrafik finns. Kan inte tdgtrafiken uppna den funktionella nivén att
vara stomtrafik, ar trafiken féremal for utredning om nedlaggning.
Regional busstrafik ar ett sekundart eller kompletterande alternativ

= Tagtrafik ska planeras mot att tva avgangar i timmen
(halvtimmestrafik) ar basutbud for att kvalificeras som regional
pendeltagstrafik (stomtrafik), vilket motsvarar totalt knappt 40
dubbelturer/vardag

= Téagtrafiken ska vara en styrande parameter i
kollektivtrafikplaneringen. I busstrak med anknytning till tagtrafik
bor bussens utbud och avgangstider sa langt det ar méjligt matchas
med tagets utbud

= Busstrafik som gar parallellt med tagtrafik ar foremal f6r utredning
om nedldggning. Alternativt ska denna trafik tydligt utféra annan
uppgift i systemet, eller utgora forstarkning till taget

Figur 8 — Styrande trafikplaneringsprinciper
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Stationsprinciper

Ena sidan av ett kollektivtrafiksystem ar sjilva trafikeringen, den andra ar dess infrastruktur.
I detta fall framforallt gallande Regionens instéllning till tdgsystemets uppehallsbild. Att fler
stationer/stopp per definition inte gynnar resenirerna giller for sa vil tdg- som busstrafik.

De regionala och trafikala principerna sager hur tagtrafiken ska prioriteras i sin utveckling,
men sager i sig inget om huruvida tégtrafik ska finnas, alltsd om det dr den basta 16sningen.
For en given ort spelar manga faktorer in i en helhetslosning, om en station ska 6ppnas eller
om tagen ska stanna dar. Det méste finnas ett reellt behov, ratt forutsattningar och stéd i de
strategiska inriktningarna. Eftersom tagsystem innebar stora investeringar kriavs ocksa
styrande inriktningar for Regionens arbete.

Regionens roll i olika stationsprocesser

I nedanstaende ruta ar punkterna skrivna i fallande ordning av det inflytande Regionen har i
stationsfragor. I olika geografier och i olika trafiksystem har Regionen olika stort inflytande i
fragan. Detta byggt utifran jarnvagsstationens plats och roll i ett trafiksystem. Nya stationer
ska endast 6ppnas om det finns en uttalad gemensam vilja fran ingdende parter, men fragan
ags (initieras) utifran RKM-ansvar for trafiken. Samtliga kraver dock samverkan inom
regionen, med andra regionala kollektivtrafikmyndigheter, Trafikverket och berérd kommun.

Trafik- och dgandedimensioner

» Trafikering av ytterligare station inom Ostgotapendelns nuvarande trafikeringsomride

= Trafikering av ytterligare station som kriver utvidgning av Ostgotapendelns
trafikeringsomréde

= Annan utomregional huvudmans trafikering av station inom Ostergétlands lin

* Annan utomregional huvudmans stationséppning pa taglinjer utanfor Ostergotlands
lan som péverkar Regionen

Figur 9 — Stationsfragor ur ett d4gandeperspektiv

Utredning som princip

Utredningskriterierna i figur 9 ar styrande i forfarandet niar Regionen driver frigor om
stationsoppnande, och ar rddgivande for nidr Regionen endast har indirekt dgande eller
paverkansmojlighet. Som grundprincip ska en utredning ske som skapar en helhetsbild for
stationens bidrag mot att nd uppsatta mal. Punkterna har ingen intern rangordning utan
bidrar med olika perspektiv.

En fraga om att 6ppna en ny station ska filtreras genom ovanstiende dgandedimensioner och
nedanstaende listade utredningskriterier for att tydliggora fragans dgande och om stationen ar
onskvard. Detta utgor ett grundstod for diskussion och att frdgan hamnar pa ratt niva i
forhéllande till politiska ambitioner och utredningstekniska krav. Det faktiska svaret kommer
dock fram forst efter en ordentligt mélstyrd utredning i fragan.

Breda utredningskriterier for malstyrd utveckling

Varje fraga gillande jarnvagsstationers eventuella 6ppnande eller nedliggning maste alltsa
foregds av en enskild utredning. En utredning som baseras pa relevanta regionalpolitiska
dokument och den tagstrategiska maélbilden. Genom utredningar, som kan vara av mindre
omfattande eller fullstora atgardsvalsstudier, kan malbilden sedan revideras. Att 6ppna fler,
nya stationer ar positivt och 6nskvirt, men far inte ske lattvindigt. Risk finns att tagsystemet
undermineras.
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Utredningskriterier i stationsfragor

= Att stationsdppnandet, enligt befintliga mél, leder mot en nettopositiv ékning i resande och
samhillsnytta
= Att orten har en grundliggande storlek som kvalificerar sig for regional pendeltigstrafik

= Att tigsystem med onskad linjeldggning, utbud, kapacitet och taktfasthet inte begrinsas av
stationséppnandet

= Att hinsynstagande till trafikekonomiska faktorer gors, sa trafiksystemet inte riskeras att urholkas
= Att stationsGppnandet majliggor styrande samplanering med regionalt kompletterande busstrafik
= Att befintliga investeringar tas i beaktande for att fortsétta oka tidigare investeringars nytta

Figur 10 — Stationsfragor ur ett Agandeperspektiv

Den tagstrategiska malbilden visar pa den uppehallsbild som Regionen ser pa plats till ar 204o0.
Mailbilden ar ett helhetsforslag som tagits fram inom det utredningsarbete som skett under
2018—2019. Detta betyder dock inte att andra aktorer ser annan 6nskad uppehallsbild.

For Regionens framtida engagemang i eventuellt 6ppnande av andra stationer dn vad som
framgar av malbilden kravs siledes en utredning for att svara pa behovet, funktionen och
mojligheten for ett stationsoppnande. Utgangspunkten ar att det ska vara nettopositivt for
tagsystemet att stationen tillkommer. Det vill sdga att stationen bidrar till forbattrade resultat
gillande resande, marknadsandel, trafikekonomiska aspekter och samhallsnytta.

Viktigaste malpunkternas restider ska premieras

De storsta och viktigaste reserelationerna ska premieras i tagsystemet. Som utgangsvarde
antas att varje nytt stopp tar cirka 3 kortidsminuter i ansprak per riktning. Det ska sen den nya
stationen kompensera genom att generera nytt resande. Dessa 3 minuter ar de facto en
restidsforlangning for de befintliga resenirerna pa taget. Det betyder att ju battre trafik (alltsa
mer resendrer) langs en jarnvagsstrackning, desto hogre resultatkrav pa den nya stationen.

Det dr centralt att tagets potential for laga restider viarnas. Om stationerna ligger for tatt
drabbar det hela straket och kan pa sikt leda till firre resenarer genom att attraktiviteten som
helhet forsimras. Ostgotapendelns hastighet ir i dagsliget cirka 95 km/h, vilket ir ligre dn
béde tagens och jairnvagens kapacitet for hogre hastigheter.

Det finns en risk for en sluttande-plan-problematik om allt f6r ménga icke mélstyrda stationer
infors, eftersom varje ny station da infors pa en striacka vars restid redan forsamrats. Det ar
samma for alla nivder av kollektivtrafik, frdn nationella perspektivet ner till enskilda
kommunala busstrafikstrackor.

Ortsstorleken - ett avgdrande underiag

Ett utgangsvarde for stationséppnande ar att en ort méaste ha 4 000 invanare for att kvalificera
sig som ort for regional pendeltagstrafik (30-minuterstrafik). Med “ort” avses egentligen ett
omland med tillrackligt stort underlag men i realiteten blir det en ort som avses. Befolkning i
en ort ar en enkel grundvariabel for att garantera resande.

Riktvirdet bygger pa en modell som viger in flera perspektiv for att sdkerstilla att ett
tillrackligt underlag finns pa orten for att kunna bedriva ett basutbud av maélstyrd regional
tagtrafik. Kort beskrivet ingar foljande faktorer i modellens berdkning:

- Tagtrafikens utbud och tagets kapacitet

- Ortens bidrag av resendrer i tagsystemet

- Ortens demografi gillande den arbetsfora/pendlande befolkning
- Ortens pendlingsmonster i riktning och 6ver dygnet

- Kollektivtrafikens marknadsandel

Region
Sida 16 av 49 Ostergoétland





Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Att orten har 4 000 invénare ar alltsi ett riktvarde och ingen garanti for att det dar bor 6ppnas
en ny tigstation. Men det ar inte heller omvént, att bara for att en ort har lagre befolkning
skulle ett stationséppnande definitionsmaissigt uteslutas.

Aktuella orter inom Ostergotland dr idag Krokek, Malmslitt och Aby, vilka behandlas i
malbilden (och i tidigare namnda planeringsunderlag). Att 6ppna stationer pa orter med
mindre befolkning dn dessa kraver saledes sarskilda beslut for att fringa systemprinciperna.

I denna maélbild foreligger inga 6nskemal om att helt upphora med trafik pd en jairnvagsstation
inom Ostgotapendelns system. Det kan dock inte uteslutas att en sidan situation kan uppsta.
Infor ett sidant beslut kravs stora insatser av alla aktorer for att, i forsta hand, forsoka vanda
trenden genom insatser i trafik- och fysisk planering. Daremot kan vissa stationer komma att
trafikeras av nya/andra tdgsystem an sa som i dagens 16sning.

Utover alla ovannidmnda punkter finns dven fler faktorer som paverkar tagsystemets
utveckling rorande uppehallsbilden. Hansyn ska tas till anslutande taginfrastruktur sa att
stationen stodjer trafiksystemet och inte uppstar som ett isolerat objekt. Det maste alltsa
finnas forutsattningar i infrastrukturen och dess kapacitet. Likasa paverkas underlaget om det
finns annan parallellgdende trafik som gar att effektivisera enligt trafikprinciperna.

Jamfors riktvardet pa 4 000 personer med nivaerna i Trafikverkets stationshandbok ligger det
i linje med den femte/l4gsta nivan, en "smastation” med en miniminiva i utformning.

Stationsnérhet och samverkan med kommunerna

Ett starkt stod i den kommunala fysiska planeringen enligt stationsnirhetsprincipen ar
centralt. Detta eftersom det kan 6ka underlaget som kan stodja ett stationséppnande. Idag
saknas ett samverkansavtal for att driva denna typ av planeringsprincip i verkligheten.

Tillgangligheten ar i méngt och mycket lika central som attraktivitet i sjdlva kollektivtrafiken.
Ju bittre forutsattningar for kollektivtrafik, desto fler kommer nyttja den, och ju hogre
marknadsandel desto ldgre befolkning behover orten ha. Genom expansiva planer, enligt
stationsnarhetsprincipen, kan stationsoppnande och kommunal fysisk planering ga hand i
hand for att né respektive parts mél och utveckla orterna. En tydligare bild 6ver tagtrafikens
funktion och utformning kan bli ett skarpt underlag till kommunernas fysiska planering.

Manga stationsorter drar idag inte full nytta av stationsndrheten. I figur 11 illustreras
skillnader i tva orters stationsnarhet. Linghem ar den ort som idag ar minst uppbyggd kring
sin station, medan Mjolby istillet har mer jamnt fordelad befolkning och béattre koppling till
sin station. Cirkeln visar hur orten, om perfekt stationsnara, hade sett ut givet sin nuvarande
befolkning. Ett teoretiskt exempel for att visa sambandet mellan kollektivtrafikplanering och
den kommunala fysiska planeringen.

Hur orten planerats paverkar forutsattningarna och darmed viljan att resa med tégtrafiken ur
ett hela-resan-perspektiv. For att “hela resan” ska vara attraktiv kravs smidiga, snabba
anslutningsresor och korta bytestider. Detta stiller hga krav pa alla former av trafikplanering
och pa infrastrukturen.
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Figur 11 — Mjolby respektive Linghems utbredning stillt mot stationens placering

Stationsnarhet i meter och minuter

Stationsnirhet kan ur dessa perspektiv anses vara de avstand som primaért ar viktiga for
héllbara transporter, helst gang- och cykeltrafik. Konkret stracker sig dd "narheten” till
stationen for dessa mindre orter till cirka 2—3 km. Viljan att g4 till en station avtar dock snabbt
redan vid cirka 500 meter, det vill sdga runt 5 minuters gangtid. Med cykel kan man ta sig
drygt 3 ganger sa langt, 1 500 meter, pa 5 minuter.

Raknat pa 1 km till/fran stationen kravs da cirka 10 minuter gang. Givet samma avstand i
ankomstorten kan resan med tagtrafiken max vara runt 30—35 minuter lang for att hela resan
ska vara intressant for daglig pendling. Detta for att vid 45-50 minuter minskar
pendlingsbenédgenheten fort, och ddrmed underlaget for den regionala kollektivtrafiken.
Underlaget, antalet villiga personer som kan tdnka sig resa langre adn detta, avtar alltsa starkt
efter denna tid. Ett starkt argument for att arbeta mot korta restider och stationsnarhet.

Likasa betyder detta att en stations omland/upptagningsomréde inte kan vara allt for stort
matt i meter sa vil som minuter fran stationen, &ven om personer reser dit med bil for att nyttja
en pendlarparkering,

I storre tatorter eller stader, med hogkvalitativ stadstrafik, blir definitionen av stadsnira
relaterat till kollektivtrafikens kvalitet (antal linjer, utbudet, 6ppettider med mera). Pa detta
satt relaterar kollektivtrafikens framkomlighet i stiderna dven till arbetet med stationsnérhet,
for bade anslutande regional trafik som stadstrafiken. Ju battre framkomlighet, alltsa kortare
restider, desto storre geografiskt omland kan anses stationsnara.
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Underlag och resandeanalys

Arbetet med denna tégstrategi har, utover styrande dokument och Swecos framtagna
planeringsunderlag, varit baserad pa ménga olika underlag. Det mer kvalitativa ar exempelvis
inspel fran de samverkansmoten som skett och inkomna yttranden 6ver planeringsunderlaget.
I rutan nedan listas det som tydligast framkom fran de kommunala inspelen, i den insamling
som Sweco utforde inom forstudieuppdraget med att ta fram ett planeringsunderlag.

@ammanfattning av kommunintervjuerna fran planeringsunderlaget \

+  Astadkomma kortare restider till/fran/mellan Norrképing och Linkoping

» Undvika byten mellan pendeltag i Mjolby

+ Astadkomma bittre anslutningstrafik for kommuner utan tagtrafik, bland
annat genom 6kad framkomlighet genom Norrképing och Linkoping for
anslutande busstrafik

+  Etablera nytt uppehall for pendeltagstrafiken i Linkoping Vastra och Aby

» Utveckla utbud och samverkan med angriansandeldn

\ + Sikerstilla snabba och tdta kommunikationer mot Stockholm /

De kvantitativa killorna som legat till grund for analysen dr primirt olika data frén
Ostgotatrafiken, som trafikekonomi och resandevolymer. Utover det s& har SCB-data anvints
och underlag fran exempelvis angransande regionala kollektivtrafikmyndigheter eller
samverkansbolag. Kompletterande data har si langt det varit mojligt anvints dven frén
exempelvis Milardalstrafik och Tag i Bergslagen (TiB). Vissa delar av utredningen har dock
varit mer problematiska att arbeta med i och med brist pa kvalitetssdkrade underlag/data.

Framtagande av statistik Fordela statistiken per .
och underlag fr T station, tid & stricka per NULAGESBILD
och externa killor tagsystem

o o Férdela regi
ran SCB:s prognos, e . 5
Utifrdan SCB:s prognos, och sixten mot i

P - 1 - o oo C
ett resandeindex, ta fram mal i RTP multiplikatorer, viktat till

tillvaxt till 2040 stationer

Addera annat underlag, sa Fordela statisti )
som e ssbusstrafik, till s  station, tid 3 , BN ALSTYRTSCENARIO
systembilden om mdajligt, per ta

Figur 12 — Overgripande beskrivning metodens process

Fran trafikering till systemnivd, och tillbaka

Metoden é&r i grunden strukturerad fran botten-upp utifran resande i hogtrafik per riktning,
det sa kallade dimensionerande resandet. Metoden gor darfor inga utfastelser om annat
resande eller resandet i stort eftersom det antagits vara sekundart mot hogtrafikutbudet. De
teoretiska modellerna, baserade pa ett nuldge, visar pa behovet av kapacitet for det utraknade
malstyrda hogtrafikbehovet. Fokus har varit pa framtagandet av en o6gonblicksbild i
hogtrafiktimmen, en vardag, ar 2040.
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Utover detta har den tigstrategiska maélbilden ocksd baserats pd att bygga en regional
systembild for trafiken. Ur den aspekten har de regionalpolitiska principerna och dess
underlag mer styrt processen. Tagsystemet ska byggas sa att trafiken matchar de kommunala,
regionala och interregionala resandemonster som tidigare identifierats och som bland annat
syns i de styrande regionala principerna.

For kapacitetsutrikningen, nuldgesbilden, har Ostgotatrafikens viseringsdata anvints samt
andra tagsystems data, i den man de funnits att tillga. P& detta satt har en nuldgesbild skapats
over resandet med den tagtrafik som narmast berér Regionen och som behandlas i denna
malbild. Parallellt med att rdkna ut underlaget har tdgens kapaciteter analyserats, sa val
teoretisk kapacitet som den hir nyttjande “komfortkapaciteten”. Ett Ostgotapendeltig anses
fullt nar 210 personer ar pa taget. Tva sammankopplade tag kallas multipelkoppling (multade).

Utbud pi:v?ltuntffe Komfortkapacitet
Timmestrafik 1 210
Multad timmestrafik 2 420
Halvtimmestrafik 2 420
Multad halvtimmestrafik 4 840
Kvartstrafik 4 840
Multad kvartstrafik 8 1680

Figur 13 — Exempel pi kapacitetsutrikning for Ostgotapendelns X61-tag
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Figur 14 — Exempel: resande dimensionerande riktning i hogtrafik Ostgotapendeln

Tillvaxt av befolkning och resande

For att fa fram den malstyrda framtidsbilden har forst en framskrivning skett baserad pa SCB:s
befolkningsprognos. Ett grundantagande ar att antalet resor ar lika med befolkningsokningen.
Men till detta har en faktor pa 1 % per ar ocksa anvénts eftersom den generella trenden ar att
regional pendling 6kar i hogre takt dn befolkningen. P4 totalen 6kar saledes resandevolymen i
Ostergdtland mer #n endast befolkningskningen.
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= a = Andel av
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m NUIage “ Differe Differens % tillvixten

ns
5453 6144 691 12,7% 0,8%
21577 22526 949 4,4% 1,1%
| Kinda | 9882 10407 525 5,3% 0,6%
158520 198074 39554 25,0% 47,0%
27019 30372 3353 12,4% 4,0%
43549 48894 5345 12,3% 6,4%
140927 170478 29551 21,0% 35,1%
14521 16492 1971 13,6% 2,3%
7421 8017 596 8,0% 0,7%
7920 8078 158 2,0% 0,2%
3733 3952 219 5,9% 0,3%
11631 12197 566 4,9% 0,7%
5343 6035 69 12,9% 0,8%

2

Tabell 1 — Exempel fran modellen, SCB:s befolkningsframskrivning mot ar 2040

De kommuner som saknar jarnvagstrafik har ocksa ingétt i modellen genom att en del av dessa
kommuners tillvaxt har adderats i kapacitetsutrakningen. Ytterligare en tillkommande faktor
ar att halva underlaget frdn resandet med befintlig expressbusstrafik mellan Linkoping-
Norrkoping har riknats med for 2040-scenarierna. Dessa resenirer antas inte helt attraheras
av utvecklad tagtrafik utan har onskade malpunkter som bést nds med en kompletterande
busstrafik.

P& detta sitt har en multiplikatoreffekt per station raknats fram. Multiplikatoreffekten visar
hur mycket resandet prognosticerat 6kar med till 2040, utan férandrad marknadsandel for
tagtrafiken. Hur stor faktor resandetkning det ror sig om visas i Tabell 2.

Maélstyrt scenario for 2040

Den regionala tagtrafiken ska bidra till den oOvergripande regionala och kommunala
utvecklingen och minst né den onskade nivdn om 32 % marknadsandel av persontrafiken.
Fokus ligger pa behoven i hogtrafik for daglig arbets- och studiependling. Mélbilden utgor en
samlad malstyrd bedomning 6ver ett tdgsystem med olika "subsystem” av tagtrafik.

Tagtrafik ska planeras for att alltid uppnd minst de mél om marknadsandel som finns i det
Regionala trafikforsorjningsprogrammet, eftersom det ar sadant starkt verktyg inom
kollektivtrafiken. Regionen maste alltsa for att na sina méal arbeta aktivt med tagtrafiken bade
for att klara 6kade resandeefterfragan, och samtidigt lika aktivt for att né sina uppsatta mal.

For att f4 fram det malstyrda scenario som denna tagstrategi behover har resultatet av
resandeframskrivningen indexerats mot en maluppfyllelse enligt det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, fran 21 % till 32 % marknadsandel. Pa detta sitt framkommer
en multiplikator som sdger hur mycket storre resandet med kollektivtrafiken ar ar 2040, i en
region som vuxit, och givet att Regionen nar sina marknadsandelsmél. Det dr denna
multiplikator, i Tabell 2, som legat till grund for systemanalysen, primart gallande kapacitet.

Metoderna kan och kommer behova utvecklas under remissperioden och i det fortsatta
tagstrategiska arbetet hos Regionen. Bade géllande datadtkomst och i de teoretiska modellerna
som konstruerats. Att utifran dagens resande rikna fram ett potentiellt framtida resande, och
stilla detta under den regionala strukturen och olika principer, har dock fungerat
andamalsenligt som metod i tdgstrategin.
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Multiplikator | Multiplikator
Prognos Malbild

1,36 2,07

Skidnninge 1,38 2,11
Tranas 1,34 2,04
Boxholm 1,36 2,08
1,38 2,10

Mantorp 1,36 2,07
Vikingstad 1,51 2,30
Linkoping 1,52 2,32
1,51 2,30

1,46 2,23

Norrkoping 1,49 2,27

Tabell 2 — Multiplikatorer for prognos och malbild for 2040

En regional systembild

Ett system for invdnarna, flera olika trafikaktorer

Utifran den ovan presenterade metoden har en systembild tagits fram. Systembilden ska vara
stabil dven med foriandrade resandevolymer, det vill sdga skalbar utifran kapacitetsbehov.
Resandestrommarna ska pa systemniva speglas i trafikeringen.

Malbilden ndmner olika tigsystem, exempelvis Ostgotapendeln eller Milartag, men det 4r inte
sjdlva fordelningen eller deras organisering som &r det centrala. For 2040 ar detta lika mycket
en pedagogisk uppdelning utifrdn nuldget dn nodvandigtvis en exakt losning for malaret.
Regionen ir exempelvis delagare i Malardalstrafik och gor darmed ingen skarp &tskillnad
mellan dessa tdgsystem. Funktionerna i regionen som respektive delsystem ger ar prioriterade.
Dock foreligger i dagslaget ingen klar anledning att ifragasitta uppdelningen.

Samma tanke giller kring hur medborgarna fir resa med den regionalt organiserade
tagtrafiken. Ambitionen ar att s ldngt det ar onskvart och majligt ska trafik organiserad av det
offentliga vara 6ppen for s& manga som mojligt. Det vill sdga att denna malbild antar att
medborgarna vid 2040 fir resa — pa aktuella relevanta strickor — med den offentligt
organiserade tagtrafik som finns tillgdnglig. Hur detta ska l6sas gillande priser och produkter
ar inte utrett inom detta arbete. Samarbete i dessa fragor behdver inte betyda samma
prissattning for de olika tagsystemen.

Tagtrafik mot regionens ma/

Varje satsning fran det offentliga pa regional tagtrafik ska bidra till 6kad maluppfyllelse. Bade
i ett bredare perspektiv hos Regionen (att verktyget kollektivtrafik ar den funktion som ger
bast effekt) och i att just regional tégtrafik ar den kollektivtrafikfunktion som ska anviandas
(och inte exempelvis regional expressbusstrafik). Denna tagstrategiska malbild visar darfor pa
ett system som dels ska kunna nd hog maluppfyllelse, dels ska — genom styrkorna med regional
tagtrafik — var hogre presterande én andra av Ostergotlands kollektivirafiklosningar.

Det ar viktigt att i malbilden beskriva och ta hansyn till dagens problem, med kapacitetsbrist,
starkare och svagare resrelationer och bristfalliga systemkopplingar. I tiden mellan 2019 och
2040 maste inte bara atgarder genomforas som leder mot malbilden, utan dven det som behovs
for att 6verhuvudtaget na onskat lage for "2019” (se kommande kapitel om infrastruktur).

P3 totalen innebér mélbilden for 2040 en okad trafikproduktion, &ven sett till de flesta
delstrackorna. Okningen sker primart i Ostgotapendelns kapacitet samt genom att den
interregionala trafiken mot Mailardalen och Stockholm forldngs in i regionen. Fler fordon

Region
Sida 22 av 49 Ostergoétland





Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

kommer behovas for att klara kapaciteten for 2040 och framét. Dock ar ingen konkret
ekonomisk utrakning utford.

En del av trafikokningen, eller forandringen, faller heller inte inom Regionens interna
kostnader utan genom exempelvis samégda organisationen Malardalstrafik (tidigare Méalab).
Region Ostergétland kommer att 6ka sitt engagemang i regionala tigtrafiken samt presentera
ett antal nya losningar for tigtrafikens utformning.

Ostlanken bidrar starkt

I dagslaget ar inte allt kant om hur Ostlanken kommer att paverka regionen. Det ar dock hogst
troligt att Ostlanken kommer paverka alla delar av samhallet och darmed alla former och
nivaer av resande. Enskilda kommuner, och regionen som helhet, antas fa en okad
utvecklingstakt av Ostlinken, bade sett till befolkning och forvirvsarbetande, men ocksa
genom arbetsmarknadsforstoring. Det péaverkar hur tagsystemet ska utformas, dess
resandevolymer och infrastrukturens kapacitet.

Malbilden som presenteras hir visar ett forslag pd hur Regionen onskar dra nytta av
Ostlianken. Den regionala trafiken kommer behova anpassa sig efter de nya forutsattningarna
och allt eftersom fler effekter blir tydliga, kommer den tagstrategiska malbilden behova
revideras. Kollektivirafikens laga marknadsandel i nulaget gor det litt att anta att en trolig och
onskad overflyttning fran bilresande till hallbara transporter kommer stilla stora krav pa
ansvariga aktorer for kollektivtrafikens utformning.

Antalet kommersiella tdg pa Ostlanken har antagits folja Trafikverkets Basprognos 2040.
Ostlankens bidrag ar ett nytt tdgsystem med hog hastighet, och darmed kortare restider, men
dven ny infrastruktur som avlastar Sodra stambanan. Den nya banan ar, fullt utbyggd, ett
nationellt hoghastighetsprojekt men sjilva Ostlinken (hoghastighetsbanans del Ostergstland-
Stockholm) blir ett interregionalt projekt som dven forbattrar de nationella resorna.

Det ar darfor troligt att de aktorer som tydligt drar nytta av Ostlinken ar de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna samt de trafikforetag som driver regional kommersiell trafik, sa
som SJ med den trafik som idag startar i Linkoping (Ostpendeln). Banan ar ddrmed redan
ianspraktagen av regional trafik, om dn inte genom kollektivtrafikmyndigheterna.

Diagram 1 visar pa hur arbetspendlingen historiskt 6kat mer dn befolkningsokningen. Om
denna trend fortsitter kan en kraftig okning av det regionala resandet forviantas. Nar
Ostlanken tillkommer 2035—2040 kan denna effekt forstarkas ytterligare. En utveckling
Regionen kommer beh6va mota genom exempelvis sitt engagemang i regional tagtrafik.

Ostergotlands Lén
Befolkningsékning och Arbetspendling

35%
30%
25%
20% e Befolkningsforandring (%)
e A rbetspe ndlingsférandring (%)
15%
10%
5% //
0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Diagram 1 — Befolkning- och arbetspendlings6kning i Ostergstland
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Tagstrategisk malbild 2040

En samlad systembild

Katrineholm

Hallsberg

Norrkdping

Motala i
Link&ping imstad

Linghem » Antalet streck representerar antalet

Skanninge avgiangarihogtrafikiimmen

)V Tannefors + Streckade linjer dr lika med lagre
i \ utbud dn timmestrafik
Mj&Iby : * Angjorde stationer ligger pa linjens
Sy ‘:Gi'g% N strackning
Boxholm E

@ Rimforsa \
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! \

’ Kisa ‘ Overum

1 \‘ Gamleby
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' Vastervik

‘ Vimmerby
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Figur 15 — Malbilden 2040 med utbud, uppehallsbild & utredningsomraden

Tagsystemet utgor tillsammans med
expressbusstrafiken Ostergotlands héllbara,
attraktiva och effektiva stomtrafik, for
kommunernas och regionens utveckling for
hallbara resor inom och mellan léinen
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Stricka/Strak Utbud per delstrickor Angjorda stationer

Norrkoping
Kimstad
Linghem

Linképing
Linképing Vastra
Vikingstad
Mantorp
Mjolby
Skanninge
Motala
Mjolby
am & T Mg Linkdping
Mj O—ﬂ&m“ﬂﬂﬂ“ﬂ“ﬂ%ﬂ-& Mmﬂhﬂ“ﬁuﬁm B 60-, 30- respektive 15-minuterstrafik Zoﬂmﬁmwumdw

Motala/Mjolby - Norrkoping 30- respektive 15-minuterstrafik

Katrineholm och vidare mot Sala
Mjolby
Linképing
Norrkoping
Skavsta, Nykdping och vidare mot Stockholm
Mjélby
Motala

Mjolby - Orebro och vidare 120-minuterstrafik (minst) Hallsberg
Kumla
Orebro och vidare

Mj6lby - Linképing - Norrképing -

S e Tl 60-, 30- respektive 15-minuterstrafik

Mjélby
Boxholm
Niissjo - Mjolby 30-minutersirafik Trands
Aneby
Naissjo
Linkoping
Tannefors
Kalmar - Linkoping 120-minuterstrafik Rimforsa
Kisa
Vimmerby och vidare mot Kalmar

ég% Region
Ostergétland

Tabell 3 — Summerande tabell 6ver malbild 2040
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Redovisning per trafiksystem
Malbild System 1 — Ostergdétlands pendel

Ostgotapendeln ir ldnets stomme for regional tigtrafik, och dven for kollektivtrafiksystemet
inom regionen generellt. Den ar taktfast uppbyggd mellan Motala-Tranas till Norrkoping. Pa
linjen sker 4 miljoner resor per &r, 6ver 10 % av Ostgotatrafikens totala resande. Den stér for
hela 80 av 300 miljoner av kollektivtrafikens samhillsekonomiska nytta i Ostergétland.
Upptagningsomradet ar stort, dar 30 % av regionens befolkning bor inom 2 km frén en av dess
stationer, och 45 % av dagbefolkningen. Samtidigt ir Ostgdtapendeln en stor investering frin
och for Regionen. Trafiken kostar runt 240 miljoner att driva och biljettintakterna tacker runt
50 % av kostnaden. Dessa tva delar visar bade att Regionen redan har ett stort engagemang i
regional tigtrafik, och att linets invAnare uppskattar Ostgétapendeln.

Ostgotapendeln, som stomme inom linet, 4r ocksd det system som dels kommer mata flest
resendrer till andra tag-/trafiksystem, dels det som den inomregionala kollektivtrafiken
primart kommer mata till. Den far dirmed en viktig dubbelroll i att slussa resendrer mellan
olika system och platser.

Dess funktion hirleds ur Princip 1 samt hur regionens arbetsmarknads- och pendlingsmonster
ser ut. Pendeln ar utformad for att 16sa de starkaste strakens behov med ett hogt utbud och
hog kapacitet. Med denna utformning kan Ostgotapendeln bade anpassas vil mot behoven
innan, vid och efter 2040 med fokus pa den dagliga inomregionala pendlingen.

Princip1
Integration inom regionen.

Binda samman den flerkarniga P 4
storstadsregionen. ~

Princip2 == == =m

Position i férhallande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resmdjligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansicn till nérliggande
regioner, Satsa pé interregional

trafik dar vardagligt resande kan
astadkommas.

Kvartstrafik med forstarkningar

Med taktfast 30-minuterstrafik fran Motala respektive Mjolby mot Norrkoping, byggs trafiken
upp som hogfunktionell dar efterfragan och potentialen ar som storst. Avgangarna saxas sa att
kvartstrafik uppnés mellan Mjolby-Norrkoping. Trafiken ska kunna utféras enligt modellen
“taktfast tidtabell” med jaimna tidsintervaller.

Pa detta sitt byggs en inomregional stabil stomtrafik upp i den storsta relationen, dar ocksa
storst tillvaxt vantas. En satsning hér ar starkt bidragande for att kunna na uppsatta mal, men
som ocksa kraver nya forbattrade losningar (se Mélbild System 2).

Att skapa mer plats for nya kunder kan uppnas, enkelt uttryckt, genom att utoka utbudet (kora
fler avgangar) eller kora trafiken med fler eller storre tag (6ka antalet stolar). Kapaciteten kan
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inte okas har genom fler avgingar eftersom infrastrukturen satter begransningar. Med
multipelkopplade avgingar (multar) erbjuds en hog kapacitet och komfort. Trafiken kommer
dven framgent drivas av tag motsvarande dagens X61-modell, pa grund av dess lamplighet
avseende kapacitet och acceleration.

Alternativet att 0ka antalet avgangar har inte fullt ut provats inom utredningsarbetet eftersom
resandevolymerna kan hanteras genom en losning med multipelkopplad 15-minuterstrafik
Mjolby-Linkoping-Norrkoping. Antalet avgédngar kompletteras ocksd av de regionala tagen
fran Mailardalen. Dock &ar det i grunden problematiskt att begrinsningar sitts av
infrastrukturen och inte av en avtagande efterfragan av kunder. Att multipelkoppla tre tag ar
inte heller mojligt utan ombyggnad av i princip samtliga av regionens tagstationer.

En uppgradering av Ostgotapendeln till 10-minuterstrafik kan dirfor inte uteslutas som ett
attraktivt framtida alternativ som eventuellt nadr mélen battre. Utvecklingen mot 2040 for
Ostgétapendeln blir dirmed frimst gillande kapacitetsforstirkning. Detsamma géller for
delstrackan Motala-Mjolby som skulle kunna provas for hogre utbud dn 30-minuterstrafik.

For relationen Motala-Mjolby blir utbudet multipelkopplad 30-minuterstrafik och, fast av
andra anledningar, en tur varannan timme genom TiB-systemet. Givet att TiB trafikerar i
hogtrafik blir det totalt fem tag i hogtrafiktimmen.

Systembilden visar en teoretisk beldggning med viss 6verkapacitet pa strackan Norrkoping-
Linkoping. Dels kan kapaciteten, men d& inte systembilden, justeras genom firre
genomgaende tag vaster om Norrkoping, dels genom fiarre multipelkopplade tag for
Ostgotapendeln. Men totalt antal erbjudna sittplatser anses #nda relevant i detta malstyrda
scenario mellan regionens absolut storsta orter.

Tabell 4 visar pa Regionens kapacitetsutredning som giller dagens Ostgotapendel, fast med
framskrivna malstyrda resandevolymer. Tabellen visar pd det antal tdg som kravs for att 16sa
kapacitetsbehov (dock ej s man hir kan summera ett dimensionerande antal tag). Det gar
ocksa att utlosa hur mycket kapacitet det finns for systemet att véxa i efter r 2040, alltsa hur
mycket systemet klarar efter malaret 204o0.

Scenario Malbild 2040 Antal tag i hogtrafik Nyckeltal
o Reseniireri Pendel- Wil Milar- . Totalt Summa Beliggnings Ledig LT
Sofem hogtrafik t4; m [zl - t4; Reging antal  kapacitet -grad kapacitet CECLILL =
g g 75 tag g P ar P Skning
Motala-Mjolby 610 2 2 o 1 5 1040 59% 430 70%
Tranas-Mjolby 290 o o o 2 2 400 73% 110 38%
Mjélby-Linképing 2050 4 4 2 o 10 2340 88% 290 14%
Norrkoping- 1620 4 4 4 o 12 3000 54% 1380 85%
Linképing

Tabell 4 — Exempel pa kapacitetsberikning 2040 (ej dimensionerande tag)

Kénd uppehéllsbild med en ny station

Uppehallsbilden kompletteras av en ny jarnvagsstation for pendeltagstrafiken i Malmslatt, for
att 6ka den regionala tillgdangligheten till de viktiga malpunkterna i vistra Linkoping, fran
Mjardevi, Universitet in till Garnisonsomradet och Universitetssjukhuset. Den nya stationen,
med dess forbattrade resmojligheter, kommer generera nytt resande men ocksa avlasta
strackan Vikingstad-Linkoping dar respektive del fran Motala och Tranas sammanstralar i
Mjolby och dir Ostgétapendeln har kraftigt resande.

Utdver detta ar stallningstagandet att tills dess att ytterligare sparkapacitet som kompletterar
Sodra stambanans nuvarande kapacitet finns pd plats ska Ostgotapendeln inte trafikera
ytterligare stationer &n de som pekas ut i denna malbild. Ostgotapendelns nuvarande
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trafikeringsomrades omfattning ska inte heller utékas. Angjorda stationer for Ostgdtapendeln
blir sdledes Motala, Skanninge, Mjolby, Mantorp, Vikingstad, Linkoping Vastra, Linkoping,
Linghem, Kimstad och Norrkoping.

Boxholm 30-minuterstrafik men i nytt tagsystem

Boxholm ir en del av den forsta regionala principen, att knyta ihop Ostergotland, men detta
gors genom en trafiklosning inom “princip 3” (se kommande avsnitt om interregional trafik).
En effektiv 16sning for systemet som helhet dar skillnaden idag blir att ett fatal genomgaende
tdg morgon/eftermiddag skiftas mot systembyte i tagknuten Mjolby.

Mjolby blir en tigknut for Ostgotapendeln, regionaltigen, TAg i Bergslagen (TiB) och
Jonkopings lanstrafiks Krosatag (JLT) samt de kommersiella system som onskar angora dar.
Dock ar det fortsatt Norrkoping och Linképing som ar regionens kollektivtrafiknav. Mgjlighet
till korta restider for invanarna i Tranas och Boxholm mot Linkoping finns via byte i Mjolby
till de snabba Malartdgen (se mélbildens System 2). Med ett byte kan Boxholm byta till tva
olika tiglinjer mot Milardalen, en mot Orebro eller till Ostgétapendeln.

Tranas och Boxholm blir del av ”JLT-systemet” med 30-minuterstrafik fast med systembyte i
“knutpunkt Mjolby”. Trands och Boxholm ar de stationer dar minst resande sker idag. Straket
soderut fran Mjolby ar ungefar hilften sa stort som det norrut mot Motala, och dar det norra
straket vantas ha an storre potential mot 2040.

Resandevolymerna pa detta delstrék ar darfor hanterbara och tas béattre om hand av ett annat
system in Ostgotapendeln. Ett 6verutbud p& denna delstricka hade belastat resterande delar
av Ostgotapendeln. Den utbyggnad av Ostgétapendeln som behdvs i de starkare striken gor
det ocksa lampligt att byta system for dessa tva sorter. Pa4 samma sétt forlings inte systemet
utanfor Motala eller Norrkoping. De uppdragen 6verlamnas till de interregionala systemen.

Ostgétapendeln och andra tdgsystem

Ostgotapendeln ska fungera som stomme i liinets trafiksystem. En eventuell samordning med
andra tagtrafiksystem kan bli aktuell om en sidan samordning ar ekonomiskt férsvarbar, 16ser
en efterfrigad kapacitetsforstirkning eller ger en visentlig restidsforbattring. Denna
samordning far inte paverka Ostgotapendelns trafikuppligg eller dess ekonomi negativt.

For att nd malen och erbjuda en mer attraktiv produkt i de starka relationerna behdover
Ostgotapendeln kompletteras pa delstrackor med ett annat regionaltigsystem. Endast
kapacitetsforstarkning racker inte och interna varianter riskerar att stora systembyggnaden.

For 2040 forlings darfor de interregionala tagsystemen fran Mailardalen vidare in i
Ostergotland. Det avlastar Ostgotapendeln, men erbjuder framforallt en kompletterande
snabbare trafikprodukt. Pa strackan Linkoping-Norrkoping antas det storsta resandebehovet
finnas pé sikt varfor det kravs att Regionen erbjuder mest och bast trafik pa denna striacka.

Figur 16 visar en koppling mellan hogtrafikutbud och ett utbud péa en vardag. Tillsammans ger
de en indikation av hela det utbud som tégstrategiska mélbilden pekar p4, vilket ar viktigt
eftersom det ar inte bara attraktivt utbud i hogtrafik som ger fler och nojdare kunder.

Utbud Antal dubbelturer vardag

120-minuterstrafik g st
60-minuterstrafik 18 st
30-minuterstrafik (basutbud regional tagtrafik) 36 st
go-minuterstrafik med 15-minuters insatser 48 st
15-minuterstrafik 72 st

Figur 16 — Hogtrafikutbud och vardagsutbud
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Malbild System 2 — Ma/ardalen och Stockholm

Den interregionala tagtrafikens roll i Ostergotland Ar primirt stodjande for 1angviga resande
och generellt sett inte en del av det inomregionala systemet. Ostgdtapendelns utformning
lamnar dock vissa behov, i form 6kad kapacitet och snabbare restider. Andra tagsystem maste
da kunna l6sa och bidra till en battre ostgotsk helhet. Det giller inte minst trafiken fran
Mailardalen och Storstockholm.

Ostergétlands relation med Milardalen och Stockholm &r den interregionala relation som har
storst betydelse for Regionen. Inte bara genom Storstockholms attraktivitet utan for mer
narliggande orter som Katrineholm, Nykoping eller Sodertélje och i forlingningen aven
Arlanda. Trafiken i detta system vantas ske genom tva linjer och kéras med Malardalstrafikens
snabbare och storre tag, Stadler Dosto-tdg som inkopts inom Mailartdg-samarbetet. Detta
utesluter inte att andra tdgtyper gemensamt kops in av dgarna, exempelvis regionaltdg som
kan framforas i 250 km/h, om sa behovs.

En stor del av resandet i dessa relationer antas ske med kommersiella alternativ, nationell
tagtrafik som passerar genom regionen eller har sin borjan i regionen. Ostlinken kommer
péaverka dessa relationer i och med ny hogre kapacitet, men ocksa genom avlastning for Sodra
stambanan. Storst effekt kan dock de kortare restiderna ge, att Norrkoping kan na Stockholm
pé 50 minuter. En tid som mdjliggor daglig regional arbetspendling for vissa resendrsgrupper.

Princip1

Integration inom regionen.
Binda samman den flerkérniga V4
storstadsregionen. &

Princip2 == == =m

Position i férhéllande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resméjligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansion till nérliggande
regioner. Satsa pé interregional

trafik dar vardagligt resande kan
astadkommas.

Regionaltrafik frén Mélardalen stérker Ostergdtiand

Regionen avser ocksé att ta Ostlanken i ansprak for viss offentligt organiserad trafik, den som
i malbilden ar utpekad att ga (via bibana) till Nykoping (och Skavsta), vidare mot Sodertilje
och Stockholm. Denna trafik, for att na lanets storsta ort och malpunkt, forldngs vidare till
Linkoping. Vissa avgangar forlings vidare till Mjolby dar trafiken knyts ihop med
Ostgotapendeln fran Motala, men framforallt med TiB och JLT. Det ér viktigt att bida linjerna,
fran Nykoping respektive Katrineholm, kan foérlangas till Mjolby. Antalet avgangar ar mojligt
att justera uppat eller nedat efter behov. Grundutbudet ar tva avgangar i hogtrafiktimmen pa
strackan Norrkoping-Linkoping-Mjolby.

Samma forlangning, fast via Sodra stambanan, sker ocksd for UVEN som binder ihop
Ostergdtland med Sédermanland och Vistmanland. UVEN har fatt sitt namn for sin tidigare
strackning mellan Uppsala-Visteras-Eskilstuna-Norrkoping men har i dagslaget strackning
mellan Linkoping-Sala med flera uppehall dar emellan.
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Med detta uppligg, pa dessa tva banor med 30-minuterstrafik till Katrineholm respektive
Nykoping, kommer den interregionala pendlingen gynnas. Utbudet norr om Katrineholm och
Nykoping behandlas dock inte hir utan inom En Béttre Sits-samarbetet.

Idag ar enskilda avgangar pa taget mot Katrineholm och norrut (UVEN) fullsatta, dock mest
beroende pa gammal fordonstyp som har lag kapacitet. Med kommande stora regionaltdg inom
Mailardalstrafik kan detta 16sas utan utbudsokning. Men att forstiarka sodra UVEN (Link6ping-
Norrkoping-Katrineholm) kan eventuellt vara mojligt och onskvért utan att spekulera i
behovet norr om Katrineholm. Infrastrukturforutsittningar for en sidan 16sning maste i sa fall
sakerstallas.

Katrineholm &r ocksa en méalpunkt for ostgotarnas resor vidare mot Goteborg. Det ar darfor
gynnsamt for hela systemet att tadgen angoér Mjolby och framforallt Linkoping, som ett
marknadsunderlag. For linjen mot Stockholm ar Nykoping en stad/malpunkt i sig med Skavsta
flygplats som en stark malpunkt for sallanresenérer. Sodertélje ar en stark inpendlingsort med
stor industriverksamhet. Bada dessa resenéarsgrupper, anslutningsresor och sillanresenérer,
starker linjerna utover den tankta arbets- och studiependlingen.

Tvd system ger en forstarkningseffekt

Forutom resandet pa dessa tiglinjer i sig avlastar denna trafik Ostgotapendeln inom
Ostergétland och erbjuder visentligt snabbare restider i det inomregionalt starkaste straket
Mjolby-Linkoping-Norrkoping. De nya korta restiderna som detta system erbjuder férvéntas i
sig 6ka resandet mer #n endast en utbyggnad av Ostgotapendeln.

Diarmed trader denna trafik in som ett attraktivt komplement till pendeltdgstrafiken.
Link6ping &r en viktig ort for systemet och en malpunkt for intilliggande regioner. Farre resor
kriver byten om tigen ocksa forlidngs in i Ostergtland. Vistra linsdelen kommer pa detta sétt
kunna resa till Milardalen och Storstockholm fran Mjolby utan byten.

I och med detta halveras nistan restiderna i de starka relationerna. I Figur 17 redovisas
ungefarliga restidsvinster. Norrkoping-Link6ping kommer ta 15 istéllet for 30 minuter,
Norrkoping-Mjolby 30 istéllet for 50 minuter, och Norrképing-Motala 50 istillet for 70
minuter (trots byte i Mjolby). Detta antas bidra starkt till ckad maluppfyllelse da nya
resendrsgrupper attraheras av utbudsokningen och de forbattrade restiderna. Kapaciteten
anpassas efter behovet, primirt genom att reglera antalet multade Ostgétapendlar, men
grundstrukturen med tva kompletterande system star fast som det nya erbjudandet.

For att ytterligare stiarka tagens roll i dessa regionala resor kravs dven att restiderna och
framkomligheten forsamras for biltrafiken sa att tdgens relativa attraktivitet okar. Det ar en
stor och viktig uppgift som Regionen maste driva tillsammans med Trafikverket och berérda
kommuner.

5 o s o s o s e s o s o s o
28

Norr-
koping

Figur 17 — Ungefirliga restider Norrkoping-Motala med regional skip-stop-trafik
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Aby — ny station p§ UVEN

Fér UVEN tillkommer en jirnvigsstation i Aby som dels stirker tiglinjen och motiverar
trafikutokningen p4 linjen, dels sa stiirks Aby som ort i regionen. Med Aby som tillkommande
station (fler resenirer) starks skélen att 6ka utbudet 6ver lansgransen mot Katrineholm.

Tillsammans med Malmslitt dr Aby en av de orter som ocksd nir éver 4 000 invinare. Genom
detta far Aby del av basutbudet for regional tagtrafik, 30-minuterstrafik, och mdjlighet till
direktresor till Katrineholm och norrut men framférallt till Norrképing-Linkoping. Restiderna
kan tdnkas hamna pa cirka 20 minuter till Katrineholm och 30 minuter till Link6ping.
Tégresor till Norrkoping fran Aby antas inte vara aktuellt for reseniirerna, utan dessa resor
hanteras istillet bast genom framforallt en valutvecklad stadsbusstrafik pa orten.

Krokek och Nykdpingsbanan — nya regionala lIosningar efter Ostidnken

Nykopingsbanan, och darmed orten Krokek (Kolméarden station), blir i och med Ostldnkens
fardigstillande utan offentligt finansierad trafik. Det ar en konsekvens av att trafiken mot
Stockholm placeras pa den snabbare Ostlanken, istillet for den infrastrukturellt begransade
Nykopingsbanan. Enkelsparet och stationen mgjliggor inte en stabil, siaker eller funktionell
utokning av tagtrafiken till Krokek for att erbjuda eftersokt niva av trafik. Fragan ags av
Regionen i samverkan med berérd kommun, Trafikverket samt berérda regioner.

Vad detta innebiar for Nykopingsbanan ar i dagslidget inte klarlagt och Regionen har inget
stallningstagande i fragan. Det ar Trafikverket som har radighet 6ver jarnvagsinfrastrukturen.
Den hir presenterade malbilden motsitter inte att banan fortsitter trafikeras av annan
intressent. Banan, eller snarare trafiken pa den, faller under princip 2 och har darfér dnda en
relativ betydelse for Regionen, om &n lagre dn 6nskan att kora regionaltdgen pa Ostlanken for
regionens basta. Utvecklad regional expressbusstrafik antas kunna hantera de resandebehov
som finns for Krokek/Kolméarden.

Behov av utredningar ur ett helhetsperspektiv

Béda dessa orter och deras trafikering behover detaljstuderas ur ett helhetsperspektiv. Aby blir
del av Norrkopings stadstrafik frdn 2020 och Krokek/Kolmérden har behov av forbattrad
busstrafik. For bada orterna finns stor potential for 6kad andel héllbara persontransporter,
med en blandning av tag, regionbuss och stadsbuss.

For Krokek/Kolmérden utreds fragan bast inom En Béttre Sits-arbetet eftersom fragan om
trafik langs Nykopingsbanan inte ar en enskild Ostgotsk frdga. Figur 18 visar pd den
storregionala systemanalysen for ar 2030 som togs fram i samverkan av ingdende regioner. En
revidering av systemanalysen pagar dar dven manga kommuner ar involverade.

Eventuellt kan annan aktor vilja bedriva trafik pa banan dven om Regionen inte ser denna
trafik som del av sitt eget direkta engagemang. Med en utvecklad busstrafik och forbattrad
framkomlighet i Norrképing kommer Krokek fa kortare restid till Stockholm genom byte till
tagen pa Ostlanken i Norrkoping an idag, 2019. Nykopingsbanan lir fortsatt behdvas som
avlastning och for omledning av trafiken pa Ostlinken. Det dr ocksd tankbart att bade
Ostlanken och Sodra stambanan far trangselproblem och d& behovs Nykopingsbanan dven av
denna anledning.

Vissa av dessa, i Ostergotland forlingda regionaltig, kommer behova vinda (starta/sluta) i
Norrkoping eller Linkoping. Inte minst giller detta i lagtrafik, men dven den kommersiella
trafiken kan antas onska kora mer trafik pa delstrackor. Det ar darfor vildigt viktigt att bada
resecentrumomradena i Linkoping och Norrképing mojliggor denna typ av trafikering och inte
satter begransningar. Risken for onodigt dyra trafikeringslosningar eller outnyttjad potential i
systemet ar stor ifall detta inte inarbetas i projekteringen. Regionen har har ett stort behov av
samverkan med kommunerna och Trafikverket.
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Sida 32 av 49 Ostergoétland





Version 1.0

Tagstrategisk malbild 2040

Inriktning for storregional
kollektivtrafik
2030

- Regionaltag

——  RegionExpress

==+  Storregional busslinje

~=  Farrtag
2 Antal avgangar per timme i hogtrafik
o Taguppehall

# Ny station

Karkkoga

- es e (b o s an 5o on an o e

Hova  Gardsit

Mot Mariestad -0 05

Skéwde

=]
/062
we

Mjolby

Kalla: EBS

Stonk

Mot Sundsvall

Gévle

mm_n__ﬂcwu.

Katrinehokm

Linképing

Norrképing

Stockholr

Hemingsberg

Sodartakie S

Figur 18 — Inrikitning fran En Biittre Sits storregionala systemanalys for 2030

%% Region
Ostergoétland

Sida 33 av 49





Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Malbild System 3 — Interregionala tigsystem

Vid ratt forutsattningar ar tagtrafik ofta det basta alternativet for hallbara resor for langre och
medellinga resor i starka strak. Ostergotland, strategiskt placerad i sédra Sverige, har manga
intressanta och viktiga interregionala relationer. Dock ligger manga av dem pa ett avstdnd som
inte alltid ger goda forutsattningar for daglig pendling.

I denna tagstrategiska malbild pekas tre interregionala strdk ut som, efter Stockholm och
Milardalen, har péverkan pad Ostergétlands engagemang i regional tégtrafik: strdket mot
Jonkoping, straket mot Orebro samt strdket mot Kalmar.

Straket mot Jonkoping, sett till resandeunderlaget, dr det enda av de interregionala straken
under princip 3, som motiverar trafik for daglig interregional pendling (30-minuterstrafik).
Framforallt beror det pa att den 0stgotska orten Boxholm finns i straket, samt den narliggande
orten Tranés. Ostgotapendeln trafikerar dem i nuliget men har hir trafikforsérjning via >JLT-
systemet”. For straket mot Orebro finns idag "T4g i Bergslagen-systemet” (TiB) via Hallsberg,
och for Kalmar finns "Kustpilen-systemet” med linjer mot Kalmar respektive Viastervik.

Samtliga relationers tgtrafik antas framforas med ett tdg liknande dagens Regina-tég
alternativt tagtyper liknande Ostgotapendelns X61.

Trafiken som beskrivs i den hér delen ansvarar andra regionala kollektivtrafikmyndigheter for
(eller motsvarande, exempelvis genom samarbetsorganisationer). Regionen presenterar sin
systembild som en grund for fortsatt samverkan for utveckling av den regionala tagtrafiken,
men beslut gillande trafikering och stationsuppehaéll ligger hos de som har ansvaret.

Princip1
Integration inom regionen.

Binda samman den flerkérniga ”
storstadsregionen. P g

Princip? == == mm

Position i férhéllande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resmdjligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansion till nérliggande
regioner, Satsa pé interregional

trafik dar vardagligt resande kan
astadkommas.

Striket mot Orebro

I denna malbild bedrivs trafik pa Godsstraket genom Bergslagen med ett basutbud, cirka 8—
10 avgangar per dag. Milet ir inte inomregional pendling i Ostergdtland utan fortsatt
Bergslagens/Region Orebros koppling till de nationella tigen i Mjdlby. Dagens
resandevolymer motiverar inte heller ett hogre utbud 6ver regiongranserna.

Endast ett basutbud behovs for att 16sa detta interregionala resande och det inomregionala
resandebehovet i Ostergotland loser Ostgotapendeln. Darfor trafikerar inte heller TiB-
systemet lingre Skanninge utan fokuserar pa snabbast mojliga resande mellan Mjolby-Motala-
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Orebro. Skinninge som stationsort for detta system antas inte ge ett nettopositivt resande nir
det lingre resandet mellan Ostergotland-Orebro prioriteras och kar. Fragan #gs inte direkt
av Regionen, men Regionen avrader fran stopp. Fler stopp i detta strék eller en forlingning av
systemet till Linkoping ar inte onskviart sa lange Mjolby kan fungera som knutpunkt och
kapaciteten pd Sodra stambanan dr begriansad. Ur ett systemperspektiv ar det battre att
Mailartagen skoter detta uppdrag eftersom det ar en starkare systemkoppling.

Motala i mitten av ett strék med potential

Ett 1agt basutbud kan ses som allt fér lagt med tanke pa kommande forandringar. Fér denna
trafik finns darfor en kvarvarande fraga om hur de regionala kollektivtrafikmyndigheter som
Ager TAg i Bergslagen samt eventuellt Region Ostergétland 6nskar dra nytta av utbyggnaden
av dubbelsparet mellan Mjolby-Orebro. Region Orebro har i arbetet med tagstrategiska
malbilden ocksé sett behov av fortsatt utredning av detta strak.

Restiden p4 relationen Motala-Orebro uppskattas hamna p4 cirka 50 minuter (idag runt 8o
minuter), det vill siga tillrickligt 13g for att vara relevant for daglig arbetspendling. At andra
héllet har Motala cirka 40 minuter till Linkoping. En strategisk position mellan tva
tillvixtregioner men dir den primira kopplingen finns mot Mjélby och Linkoping. Strakets
potential, jaimte strik mot andra grannlin, kan p4 sikt 6ka i och med att Orebro (med omnejd)
ar storre och restiderna faktiskt gor daglig pendling mojlig.

Det kan betyda att 1angs detta strak finns en potential om att kunna bedriva utokad trafik, med
timmestrafik som nista systemniva. Resandet pa strakets sodra del ar relativt lagt idag, men
s ar utbudet ocksa hogst begransat. Nar infrastrukturen blir battre kan utbudet, och darmed
resandet, forstarkas. Om restiden sjunker med cirka 25 % och utbudet férdubblas, kan det
komma att lyfta resandet kraftigt.

Aven Mjolby kommer direkt kunna ta del av detta och med Hallsberg som knutpunkt for
ldngvaga resor kan detta strak bli 4n mer intressant ur ett 0stgotskt perspektiv, inte minst for
de vistra lansdelarna.

I dagsldaget, med utblick pa 2040, ar denna tagtrafik 4nnu primart for det interregionala
resebehovet for Orebro lin/Bergslagen till att mota de nationella tigen i Mjolby. Ett
vilplanerat systemméte med Ostgotapendeln och de regionala tigen ska efterstrivas. Det
omvanda kan ocksa tdnkas bli battre efter dubbelsparsutbyggnaden att ostgotarna kan (via
TiB) byta till Goteborgstagen i Hallsberg. I vilket fall kravs Mjolby som knutpunkt med
valutvecklade bytesmojligheter, s som byte 6ver plattform. Det ar ett behov som finns redan
idag, men d& mest inom Ostgotapendelsystemet.

Strdket mot Jénképing

Knutpunkt Mjolby

Med anledning av de argument som framforts om System 1 har Ostgétapendeln slutstation i
Mjolby. Region Jonkopings tagtrafik (JLT), som idag trafikerar Trands soderifrdn med
Krosatdgen, har i denna malbild ett forlangt system upp till Mjolby. Utbudet kvarstar pa 30-
minuterstrafik baserat pa resandevolymerna.

Boxholm, delstrickans ostgotska ort, trafikeras siledes av ett nytt men i grunden likvardigt
trafiksystem. Om man byter i Mjolby till Malartdgen kan restiderna mot Linképing bli kortare
4n en resa hela vigen med Ostgotapendeln. Hir exemplifieras grundtanken om att flera olika
tagsystem tillsammans kan svara for regionens samlade behov.

JLT-tdgen moter upp Ostgotapendeln, Milartdgen, TiB och den kommersiella trafiken i
Mjolby. Endast ett byte kravs for att ta sig mellan Linkoping och Néassjo. Om bytet mot

Region
Sida 35 av 49 Ostergoétland





Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Jonkoping kan planeras bort finns en viss potential att utveckla straket. I nuldget finns ett fatal
genomgaende tag fran Tranas mot Linkoping.

Ur ett systemperspektiv ar det inte mojligt att erbjuda direktresor for alla delar. Men ur ett
hela-resan-perspektiv for varje enskild resenar vager anda bytet tyngre per minut dn den rena
vantetiden. For att for att bibehalla befintliga kunder och attrahera nya, ar det helt nodvandigt
att trafikering och infrastruktur i Mjolby ar fullt integrerade for basta/kortaste mojliga byte.

Fréagestallningen om fler tagstopp, som i Sommen, blir dirmed en fraga primart for Region
Jonkoping. Orten kan dock anses vara i minsta laget for att kvalificera sig for regional tagtrafik.
Tillsammans med Region Jonkoping behover det exakta trafikupplagget fardigstillas, dar
Regionen ser basutbudet med 30-minuterstrafik Trands-Boxholm-Mjo6lby som nodvéndigt att
fa pa plats. Soder om Tranas svarar Region Jonkoping primart for behovsbilden.

Region Jonkoping har uttryckt intresse av att jobba vidare med hypotesen om ett forlangt
Krosatag till Mjolby. Ett arbete, likt frigan om straket mot Orebro, som méaste formaliseras i
en gemensam utredning. Pa lang sikt, mot ar 2060 (kopplat mot hela hoghastighetsnitets
utbyggnad) skulle en genomgaende trafik Jonkoping-Orebro vara mojlig.

Systembild och utbud

Alternativet att ha kvar Ostgotapendeln likt dagens trafikeringslosning har under
framtagandet av den tédgstrategiska malbilden utretts. Obalansen blir allt for stor och ett
overutbud (6verdimensionering) ar inte malstyrt 6nskvirt. En forlangning av JLT-systemet
med bibehallen 30-minuterstrafik anses dock vél kunna mota behoven. Forandringen laser
samtidigt upp Ostgotapendeln for mer mélstyrd planering och funktion i regionen.

Strédket mot Kalmar och Vistervik

I stréket soderut fran Linkoping finns idag tvd banor, trafikerat av ett tagsystem, med tva
separata linjer: Stdngadalsbanan med Kustpilen mot Kalmar, och Tjustbanan med Kustpilen
mot Vistervik. Banorna &r inte elektrifierade, har manuell klarering pa vissa delar och haller
lag kvalitet med lag regularitet till foljd. Trafiken bedrivs ocksa med miljomassigt undermaliga
dieseltdg. Detta tagsystem 4ar, till skillnad mot samtliga ovannamnda, inte heller
systemintegrerat pa ett liknande sitt utan mer sjalvstandigt. Ansvaret for sparanlaggningen
ligger hos Trafikverket men for trafikeringen ansvarar Region Kalmar.

De tvé linjerna har bade olika resandevolymer och olika uppdrag. Samtidigt har bada linjerna
idag ett lagt utbud och ar fokuserade pa interregionala anslutningar till de nationella tagen i
Linkoping. Uppdraget kompletteras av begransad inomregional pendling inom Kalmar
respektive Ostergétland.

For Ostergotlands del 4r trafikens bidrag till regional utveckling marginell. P4 strickorna finns
istéllet hogkvalitativ expressbuss- och landsbygdstrafik som star for det inomregionala
uppdraget. Kustpilarna tillsammans star for cirka 35 % av Region Kalmars tagtrafik.
Stangadalsbanan star for 25 % och Tjustbanans del motsvarar 10 %.

Ur ett Ostgotskt perspektiv ar resandet pa bada linjerna lagt. Nettokostnaden per resenar ar
hog (cirka 10 ginger s& hog som pa Ostgotapendeln, 300 mot 30 kr). I snitt kan
resandevolymerna pa relevanta delstrackor hanteras med exempelvis expressbusstrafik med
dubbeldickare. Detta riknat for bada banorna tillsammans, om an att vissa avgangar sjalvklart
kan ha hogre beldggning.

I denna tagstrategiska malbild anses potentialen for respektive taglinje inte stark nog for ett
okat engagemang i regional tagtrafik, vare sig gillande infrastrukturinvesteringar eller utokad
trafikbudget. For orterna lings banornas strickor, som Kisa och Atvidaberg, finns potential
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for regional utveckling genom kollektivtrafik, men inte nodvandigtvis genom dagens losningar.
Ansvaret ar Region Kalmars, 2019 likt 2040, och det ar genom deras beslut och engagemang
som trafiken existerar.

Tiuststraket med hogkvalitativ busstrafik

For Tjustbanan har resebehoven i mélbilden istéllet overgatt till att 16sas med ett funktionellt
battre anpassat busskoncept. Persontrafiken pa Tjustbanan har ett 14gt regionalt mervarde for
Ostergotland och medfinansieringen har i linje med detta varit 1ag sedan 2008.

Integrerat med befintlig trafik mellan Linkdping och Atvidaberg (och delen Gamleby-
Vastervik) kan battre och mer malstyrd trafik erbjudas. Restidsskillnaden mellan start- och
slutort blir endast 5 minuter jamfort med tag, och ett hogre utbud kan erbjudas for en
vasentligt lagre kostnad dn dagens téglosning. Det vill sdga en trafik med exempelvis
dubbeldickade expressbussar med Ostgotatrafikens taxa, taktfast timmestrafik och
busstrafikens regularitet pd nastintill 100 %. Falerum (cirka 250 invanare) och station
Basthagen i Atvidaberg skulle hamna utanfor ett bussystem och far eventuellt 16sas pa annat
satt.

Restiden med bil Vastervik-Linkoping ar cirka 1 timme och 30 minuter, med en busslosning 1
timme och 45 minuter. En resa med dagens Kustpilentrafik tar 1 timme och 40 minuter. Pa
totalen blir en busstrafiklosning attraktiv gentemot bilen, och som helhet bittre an tagtrafik.

Att investera i Tjustbanan ar inte 6nskvért av flera anledningar. For det forsta for att Regionen
relativt sett hellre 6nskar investeringar pa andra banor/objekt med hogre potential. For det
andra, om banorna vore av hog standard skulle inte en investering i drift av regional tagtrafik
vara malstyrt eftersom Regionens trafikresurser behdvs till andra trafiksystem med hogre
behov. For det tredje for att det idag, i absoluta termer, saknas avsatta medel for detta.

Stangaddalsbanan — En lénk for Kalmar norrut

For 2040 stods Stdngadalsbanan och dess trafik i att finnas kvar i samma utstrackning som
idag. Det vill siga ett grundutbud pa ungefir varannan-timmestrafik, styrd av det
interregionala behovet, primart for kommunerna i norra Kalmars ldn for att kunna na de
nationella tagen i Link6ping. For att mojliggora dessa kommuners interregionala resor, genom
kopplingen till Stockholm, utgir det ett nationellt stod till trafiken pa Stdngadalsbanan.
Eventuellt kan insatsturer komma att behovas i de mest attraktiva tidslagena i hogtrafik.

Kalmar, som utpekad tillvixtmotor, behaller darmed en koppling norrut. Tagtrafiken
motiveras av kommunerna i norra Kalmar lans behov av interregionala resor, samt behovinom
Region Kalmar, och inte fér den regionala pendlingen, som dr marginell och for Ostergétland
kan losas av utokad expressbusstrafik. Banan ar sdledes inte systemkritiskt behovd utan finns
kvar som stod for Kalmar lin och nagra av dess nordligt forlagda kommuner. Det
interregionala resandet ror inte heller nagra stora volymer som egentligen kraver just 16sning
med tagtrafik.

En langviga busstrafiklosning, som skulle ersiatta Kustpilen pa Stangédalsbanan, skulle 6ka
restiden med en timme, fran dagens 3 till 4 timmar. En bilresa Kalmar-Linkoping tar i
jamforelse ocksa 3 timmar, vilket innebér att busstrafiken dnda kvarstar som ett acceptabelt
alternativ men inte konkurrenskraftig nog. Taget har dock inte en stark konkurrenskraft
gillande restider mot bil, sa som téagtrafik brukligt ska ha.

Jamfors detta Kustpilenstrak mot Kalmar med ett annat interregionalt strak under princip 37,
det mot Orebro via Godsstraket genom Bergslagen, si har Mjolby-Motala-Orebro en tydligare
potential i och med storre resandeunderlag och kommande dubbelspar som ger nya kortare
restider. I det straket finns en mojlighet att infora utokad regional tagtrafik. Detta anser inte
Regionen vara mdjligt for relationen Ostergotland-Kalmar.
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Eventuellt 6ppnande av nya stationer hanteras enligt de ovannamnda stationsprinciperna men
Regionen ser i dagsliget inget behov av 6ppnandet av nya stationer inom Ostergotland.
Trafikeringen, sa vil som orterna i sig, behover utvecklas for att motivera och tydligare bidra
till regional utveckling genom tagtrafikering. Nya stationer skulle dock forlanga restiden for
det langviga resandet. Eftersom trafikens utbud ar sa begréansat skulle en stationsort uppleva
en liten skillnad i resmojligheter.

Utredningar om trafikering och anslutningar

Att investera i banorna stods inte av uppsatta mal och att utoka trafiken, sa att trafiken skulle
uppna den niva som kravs/0nskas om 30-minuterstrafik (basutbudet), skulle urholka andra
delar av Regionens engagemang i regional tagtrafik. Regionen ser darfor inte ett inomregionalt
tagpendlingssystem pa vare sig Tjust- eller Stingadalsbanan. For Ostergotlands del dr dock
medfinansiering till Stdngadalsbanan fortsatt mojlig i malbilden for 2040.

Dock kvarstar, utanfor detta arbete, ménga fragor kring bada banorna och deras framtid. I
nuliget saknas vissa svar rorande exempelvis ERTMS-investering samt banornas koppling i
Linkoping. Nar dessa fragor har fatt svar bor den tgstrategiska malbilden revideras, om niagon
vasentlig forutsiattning dndrats. Men nér det kommer kriavas av Regionen att formellt yttra sig
om banorna och trafikering kommer det att goras. Detta dr endast den strategiska inriktningen
utifrdn nu gallande forutsattningar och behov.
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Figur 19 — Malbilden 2040 i ett fordelat tagsystem
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Tabell 5 — Summerande och trafikfordelad tabell 6ver malbild 2040
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Anslutande regional trafik

Tagtrafiken ar beroende av anslutande regional kollektivtrafik, si val stadstrafik som
inomkommunal och mellankommunal trafik. Aven om den regionala tagtrafiken #r stommen
i Ostergotlands kollektivtrafiksystem si krivs vilfungerande trafik som matar till/frin denna
for ett “hela-resan, hela regionen-perspektiv’. Pa de strackor dar tagtrafik inte finns ar
regionala expressbussar stommen i trafiksystemet. Det ar viktigt att buss- och tagtrafiken ses
som olika delar som kompletterar varandra i trafiksystemet, diar ingen dranering eller
internkonkurrens sker. Darfor maste den regionala busstrafiken halla hog kvalitet och kunna
matcha tagtrafikens utbud och resmojligheter vid vissa utvalda stationsorter.

Nedan visas Regionens bild over hur den regionala busstrafiken ska knytas samman med
tagsystemet. Den bygger pa den presenterade malbilden over tagtrafiken och ska fungera som
en styrning och ett stod for busstrafikplaneringen.

Det ar viktigt att all parallellgdende busstrafik till tagtrafiken, oavsett relation, ses 6ver och
motiveras. Det dr inte Onskvirt att buss och tdg konkurrerar eller underminerar varandra, utan
resurserna bor samordnas till den 16sning som erbjuder hogst maluppfyllelse.

Boxholms kommun Bs';’;lé';l::' JLT
Linkopings Linképing Ostgota- Milardals- Kommersiell )
kommun Resecentrum pendeln trafik trafik Kustpilen
T Mjélby Ostgdta- ) Milardals- 3 Kommersiell
Mjo6lby kommun station [ . T [ trafik JLT/TiB trafik
Motal Ostgota- .
Motala kommun Lnn pe ngdeln TiB
opings Norrképings Ostgota- ) Malardals- ([ Kommersiell
HizmEeemirm pendeln | trafik L trafik
Finspanes kommun Norrképings Ostgdta- | Milardals- Kommersiell
e [¥eRF A [ pendeln trafik trafik
Kinda k Linksping Ostgota- Milardals- | (g - )
R RGREEE Resecentrum pendeln trafik OI]:;];;{{SIE Kustpilen
Soderkopings Norrképings Ostgéta- ) Milardals- (" Kommersiell
kommun L FRm T pendeln trafik trafik
Vadstena kommun Skénninge Ostgota-
pendeln
Valdemarsviks Norrképings Ostgéta- | Milardals- Kommersiell
kommun L REEE pendeln trafik trafik
—
Ydre kommun e JLT
Atvidabergs Link$ping Ostgita- ) Milardals- Kommersiell .
kommun Resecentrum pendeln | trafik trafik LarsEalEn
. - Mjslby Ostgota- | Milardals- . Kommersiell
Odeshdgs kommun SEHTE [ pendeln | trafik JLT/TiB trafik

Figur 20 — Regional busstrafik med prioriterade stationer och anslutningar
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Om kommersiell trafik

Ostergétiand har behov av stark kommersiell trafik

Den tagstrategiska malbilden beror inte den kommersiella tagtrafiken. Daremot ar den
kommersiella trafiken badde behovd och onskvird, inte minst med perspektivet av att
Ostlanken ar fardigbyggd. Den kommersiella trafiken dr helt central for att Regionen ska
kunna nd sina uppsatta mél. Den framtagna malbilden utesluter inte heller alternativet att
delar av tagsystemet, som idag ar offentligt upphandlat, istallet kors pa kommersiella grunder.

Kan efterfragan 16sas genom kommersiella aktorer far dessutom Regionen resurser over att
flytta till andra behovsomraden. Dock kan en fragestallning vara om Regionen onskar stodja
vissa mal-/resenarsgrupper som kan fa samre tillganglighet genom kommersiell taglosning
genom exempelvis hog prissattning. Det vill sdga ingd nagon form av biljettsamverkan om det
malstyrt gynnar tagsystemet och dess kunder som helhet.

Redan i dag dr den kommersiella trafiken viktig som stomme for det langviaga och snabbaste
resandet, sa val soderut som norrut. Med Ostlinken kommer den kommersiella trafiken ha
nya mojligheter for marknadsexpansion och i 4n hogre grad kunna bidra till den regionala och
kommunala utvecklingen. Férhoppningen ar att fler resor ska ske genom de hallbara
alternativen. Kommersiell trafik pd Sodra stambanan antas ocksa finnas kvar, och kunna fa
battre forutsattningar nir den avlastas av Ostlanken.

Omfattningen av kommersiell trafik ar i dagsldget oklar men enligt Trafikverkets Basprognos
2040 visas en trafikering av tva tdg per maxtimme (hogtrafik) och riktning pa Ostlanken och
ett tdg varannan timme pa& Sodra stambanan, bada i relationen Malmo-Stockholm. For
Ostergétland tillkommer det som idag 4r Ostpendeln via Sédra stambanan, tvi tig i timmen
och riktning, fast da pa Ostlinken (utan stopp i Nykoping). I En Bittre Sits bendmns den
“RegioExpress” och dr genom det utpekad som regionalt viktig.

Regional trafik pé Ostldnken

Den presenterade tagstrategiska malbilden visar pa ett system som tar i ansprak viss kapacitet
for regional trafik pa Ostlinken. Men detta kommer endast vara mgjligt under vissa
forutsiattningar. Da den kommersiella trafikens utformning runt ar 2040 inte ar kand i
dagsldget har denna trafik avgrinsats. Men exempelvis maste den offentligt upphandlade
trafiken, som behandlas i denna malbild, framforas med tag som klarar 200 km/h.

Redan nu kan Regionen konstatera att den kommersiella trafiken hamnar i konkurrens med
Ostgotapendeln om kapacitet. Denna friga méste hanteras fram till och med, samt efter,
Ostlankens fardigstallande. Kommersiell trafik antas ocksa finnas pa Sodra stambanan 2040
med samma behov av diskussion om trafikens och infrastrukturens utformning.

Tagstrategiska malbilden blir i denna aspekt ett inspel for andra aktorer att utga ifran i
fordjupade diskussioner och trafikering och for den behovda infrastrukturen. Samverkan i
dessa sa kritiska fragor behover stindigt forbattrade underlag och visioner for att hantera
utvecklingen innan problem uppstar, och 16sa de som redan finns idag.
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Infrastruktur — utmaningar och mojligheter

Onskad trafikering ska styra énskad infrastruktur

Principen om att onskad trafikering styr vilken infrastruktur som ska finnas ar primart
gallande och helt avgorande for att kunna na uppsatta mal. Det ar Regionens uppgift att utifran
onskad kollektivitrafik arbeta for att den infrastruktur som behovs ska finnas pa plats. Detta
arbete sker genom samverkan med beroérda aktorer och tydligt utpekande av behov och objekt.
Huvudansvaret ar dock svenska statens genom Trafikverket.

Olika tagtrafik ska kunna fungera pa samma anlaggningar utan att stora varandra sa kunder
paverkas negativt. Vare sig det giller operativ drift eller trafikutokningar fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna eller kommersiella aktorer.

Delar av planen ar mojlig att genomfora inom dagens forutsiattningar, andra delar kraver ny
eller utvecklad infrastruktur. Darfor maste Regionen aktivt arbeta for att tgstrategin, i delar
och helhet, ska kunna genomforas genom att behovd infrastruktur kommer pa plats. Pa detta
satt fungerar tigstrategin som ett inspel till olika aktorer sa att Regionen kan arbeta for att ratt
infrastruktur ska finnas pa plats for 6nskad trafikering och kapacitet. Det giller bade stationer
och kapacitet. Figur 21 visar i ett forenkla format pa viktiga infrastrukturobjekt pa en karta.

i

Figur 21 — Viktiga infrastrukturobjekt mot ar 2040

Ostléanken bidrar och aviastar

Ostlanken maste komma pé plats, inte bara for dess nationella roll utan fér regionens
utveckling. Utan Ostlinken kommer inte den regionala tagtrafiken kunna svara pa okade
behov eller utvecklas mot uppsatta mal. Detta kommer paverka regionen langt mer dn bara
gillande hallbara transporter. Regionen maste darfor arbeta mot den nationella nivan for att
sakerstalla regionala intressen.

For att den tégstrategiska malbilden ska kunna genomforas kommer stora investeringar i
infrastruktur behova ske. Det giller bade de antaganden som listats ovan i inledningen, och de
infrastrukturobjekt som listas langre ned. For att tagtrafiken ska fungera som 6nskat, med
kapacitet, restider, punktlighet, taktfasthet och uppehallsbild, behéver infrastrukturen
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utvecklas. Det ar i Regionens storsta intresse att jobba for en forbattrad taginfrastruktur. Inte
minst eftersom Ostlanken ar 15—20 ar bort i tiden, och behoven finns redan idag.

Behov av 6kad kapacitet

Enligt Trafikverket har Sodra stambanan mellan Norrképing och Linkoping, samt Godsstraket
genom Bergslagen mellan Motala och Hallsberg, stora/hoga kapacitetsbegransningar. Sodra
stambanan mellan Linkoping-Mjolby har medelstora kapacitetsbegransningar medan 6vriga
banor i ldnet har sma kapacitetsbegransningar. Pa kvarvarande enkelspariga striackor av
Godsstraket genom Bergslagen pagar utbyggnad till dubbelspar. Strickan Norrkoping-
Linkoping far 6kad kapacitet som foljd av Ostlanken. Men till dess Ostldnken ar pa plats eller
kapacitetshojande infrastruktur byggs kommer den ostgotska delen av Sodra stambanan var
en slags "regional getingmidja”. Precis pa den plats Ostgotapendeln har sin tyngd.

Redan idag lider alltsa framférallt Sodra stambanan av kapacitetsbrist, diar mest tagtrafik
framfors i Ostergotland. Det manifesterar sig genom l3g punktlighet, oonskad
kapacitetstilldelning som inte uppfyller varje parts onskemadl och att tidtabellerna maste
anpassas efter annan tagtrafik. Ostgétapendeln kan i princip inte utokas till fler avgangar och
Regionen hindras fran att kora trafiken med 10-minuterstrafik.

I figur 22 visas dagens kapacitetssituation och trafikering pa olika delar av jarnvagssystemet
fran Trafikverkets kapacitetsbeskrivning. Rod innebar stora begransningar, gula medelstora
och grona inga begrasningar.

Regional-

Striicka Pendeltag Fjirrtig | Godstag

tag

»d

sodra  Nomkoping Linkiping

stambanan Linképing-Mjslby X

Nykopings-
banan

Godsstriket X
genom

I - B

P I R - - B -

Bergslagen

Kustpilen
Finspings-
banan

Figur 22 — Trafikering och kapacitetssituation per bana

P B BT Il e B

Varje marknadsandel som tégtrafiken tar, och varje procents tillvixt av resandet, kommer
stilla hogre krav pa trafikeringen (utbud) och darmed infrastrukturen. Den onskvirda
tillvixten for de hallbara personresorna med regional tagtrafik hotas om infrastrukturen inte
klarar 6kade ansprak.

I och med denna brist kan Ostgotapendeln i dagsliget inte bedrivas med den taktfasthet som
onskas, och vissa avgingar tvingas koras som skip-stop (tdgen stannar inte pd ordinarie
stationer). Dessa tag, en framtvingad losning, far inte heller bedrivas med en full hastighet sa
som en skip-stop-losning skulle kunna mojliggora. Trafikverkets konstruktionsregler 6ppnar
inte for en sddan 16sning och Ostgétapendeln blir diirfér dubbelt lidande. I dagsliget finns inte
heller nigra infrastrukturella forutsittningar att 5ppna nya stationer for Ostgétapendeln inom
dess nuvarande utformning.
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Séankta hastigheter — dubbel problematik

Att taganlaggningen inte majliggor full hastighet for tagen, det vill saga att de inte kan kora
utifran sin maximala prestanda, har minst tva problematiska foljder. Dels far kunderna langre
restider, dels paverkar det kapaciteten negativt genom att farre tag far plats pa sparen.

Snitthastigheten for Ostgotapendeln #r strax under 100 km/h vilket dr bra med tanke pé
uppehallsbilden. Men den skulle kunna 6kas om tagen kunde halla hogre hastighet oftare.
Detta kan ocks4 illustreras av att dagens snabbtig genom Ostergotland, pa Sodra stambanan,
endast haller runt 110 respektive 125 km/h. Denna relativt 1dga hastighet kan inte endast
forklaras av retardation och acceleration hos tdgen, utan av banans bristande kvalitet.

Punktlighetsforbattringen och kapacitetsutokningen bor losas genom fyrstegsprincipen men
dar steg 4-atgirder (ny infrastruktur) inte kan komma att undvikas. Detta ar tydligt redan 2019
och kommer, givet 6kad tagtrafik, 6ka &n mer mot 2040. Ostlinken kommer delvis 16sa detta,
men inte fullt ut, framforallt inte vaster om Linkoping. Grundprincipen ar alltid att 6nskad
trafikering ska styra den infrastruktur som behover finnas pa plats, inte omvéant. Det dr inte en
héllbar 16sning att 6ka punktligheten att acceptera sankta hastigheter for tagen, och darmed
en pa totalen siankt kapacitet pa banorna.

Trafikverkets konstruktionsregler for tagtrafikplaneringen spelar har en kritisk roll i sa val
tidtabellernas utformning, tilldelade tiglagen som for den totalt tillgdngliga kapaciteten. I
dessa regler och i processen runt dem hos Trafikverket maste Regionen sikerstilla sin plats.

Ofrivillig konkurrens

Kapacitetsbristen leder ocksa till suboptimal konkurrens mellan regionala och nationella tag
samt mot godstédgstrafiken. De olika tagsystemen for persontrafik, som borde fungera som
komplement, far istéllet forhandla bort sina 6nskade taglagen, och trycker darmed ut varandra
fran sina oOnskade téagliagen. Foljden blir siamre tidtabeller och storningskanslig
taglagestilldelning, vilket Trafikverket i dagsldget 16ser genom att utoka avstanden mellan
tagen. Detta behdvs inte for Ostgotapendelns rikning utan gynnar de prioriterade nationella
tagen, pa regionaltigens bekostnad.

Sodra stambanan ar viktig for det nationella resandet men minst lika viktig for det regionala
resandet for de olika regionerna som finns liangs dess strackning. I slutdndan far kunderna
suboptimala andrahandslosningar som inte gynnar det hallbara resandet.

Regionaltdg pa Ostlénken

Nir Ostlanken finns pa plats dndras forutsattningarna for lanets tagtrafik. Detta i och med att
nuvarande jarnviag mellan Norrkoping och Linkoping far utokad kapacitet som foljd av att
huvuddelen av fjarrtag och regionaltdg antas flyttas over till Ostlinken. Strackan Mjolby-
Linkoping riskerar att fa ytterligare kapacitetsproblem jamfort med idag pa grund av utokad
ovrig trafik till f6ljd av Ostlankens tillkomst.

Ostlanken kommer primart att vara ett system for nationella hoghastighetstdg men behover
ocksa vara 6ppen for att regionala tagsystem tillats trafikera den. Det giller framforallt den
langviga regionala trafiken till Stockholm. Om detta inte blir fallet, och Ostlanken hélls fri fran
regionala tag, 6kar dn mer behovet av stora kapacitetsatgarder for den regionala trafiken pa
Sodra stambanan.

Sodra stambanans funktionalitet behover darfor utvecklas parallellt med Ostldnken s& bade
nationella och regionala tdg kan bli funktionellt hgkvalitativa och inte stora varandra pa en
underdimensionerad bananlaggning.
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Ostldnken och systemkritiska kopplingspunkter

Kopplingspunkten mellan Ostlanken och Sodra stambanan, efter Linkoping, behover placeras
i ett lage (minst) vaster om Vikingstad och vara planskild. Det ar systemkritiskt for att den
regionala tagtrafiken ska kunna fa plats och framféras med det utbud som pekas ut att behévas
inom denna tagstrategiska malbild.

Inplaneringen av kopplingspunkter (vaxlar) mellan Sodra stambanan och Ostlanken behover
ocksa sikerstillas. Detta utifrain Regionens behov, eftersom offentligt finansierad trafik
kommer trafikera bidda banorna i olika varianter. Men aven Ostldnken antas behova véxlarna,
inte minst vid storningar och omledningar. Behovet ar darfor dubbelt motiverat.

Ytterligare en flaskhals i relation till detta ar infarten mot Stockholm séderifran. Det ar troligt
att sparkapaciteten mellan Sodertilje och Stockholm kommer att paverka hur trafiken i
Ostergotland kan ske och dirfor bér en utredning starta kring hur ytterligare kapacitet kan
byggas ut. Ostlanken bor allts4, fran regionalt hall for att tydliggora behovet, lyftas fram som
Vikingstad-Stockholm C och inte som Linkoping-Stockholm (Jarna).

Utover detta dr den regionala tagtrafiken beroende av vilutvecklade, hogfunktionella
resecentrum i Linkoping och Norrkoping. Bade som bytespunkter for stora volymer resenarer
men dven som kopplingspunkt for tdgen. Stdngddalsbanans koppling till ett nytt resecentrum
i Linkoping ar i dagslaget inte utrett men behover 16sas om trafiken ska kunna finnas kvar.

Infrastrukturobjekt

Nedan foljer en lista pa objekt som, utifran den tagstrategiska malbildens slutsatser, ar inspel
till relevant infrastrukturplanering, oavsett om det ar pad nationell, regional eller kommunal
niva. Objekten ar badde av systemkritisk och stodjande natur som del i genomférandet av den
tagstrategiska malbilden mot &r 2040. Listan kommer behova kompletteras kontinuerligt om
maélbilden revideras och samordnas med Regionens andra viktiga infrastrukturbehov.

3

S

Anslutning mellan Ostldnken och S6dra stambanan vaster om Linkoping

Ny station i Malmslatt, “Linkoping Vastra”

Ny station i Aby

Ny plattform i Mj6lby (vid spar 6)

Kapacitet pa samtliga banor for att kunna bedriva hog trafikvolym med hog kvalitet.
Primart S6dra stambanan for den regionala tagtrafikens behov

Sikerstilld kapacitet och anslutningar pa nya resecentrum i Linkoping och Norrképing
Anslutande trafikens framkomlighet

Kapacitet och palitlighet in mot Stockholm, Jarna-Stockholm C

Utokning av underhéllsdepén i Boxholm foljande behov av 6kad kapacitet
Finansiering och implementering av ERTMS pa Sodra stambanan
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Arbetet framat

Samverkan mot malbildens forverkligande

Under denna utredning, bdde internt och genom externa kontakter, har fler behov och
onskemal uppkommit. Vissa av dessa kan bli aktuella att arbeta vidare med kopplat till den
tagstrategiska malbilden. Ett tydligt behov ar att forbattra samverkan med kommunerna
gillande kollektivtrafikens roll och funktion kopplat mot kommunernas fysiska planering.
Detta genom tydligare samverkansmodeller och hanvisning till stationsnirhetsprincipen.
Denna tagstrategi utgor en grund for detta arbete.

En strategisk inriktning gillande priser, produkter och lansoverskridande 6verenskommelser
ar ett annat exempel pa vad som behovs for att stodja malbilden. Detta giller inte bara
samverkan med andra tagsystem utan det ar ocksa viktigt att de priser och produkter som
Regionen sjilva erbjuder stodjer den tagstrategiska inriktningen.

De tunga investeringarna. fordon och infrastruktur

Tag ar dyra att kopa in och ar viardefulla for Regionen. Darfor behovs en fordonsstrategi skrivas
fram for Region Ostergétland, men som ocksé ska visa behovet inom Milardalstrafik. Bade
gillande antalet dimensionerande fordon pa kort och lang sikt, och gillande val av
fordonstyp/-typer. I en fordonsstrategi kan dven principer for nar trafiken ska forstarkas
skrivas fram som stod for den 16pande verksamheten. Depaavtalet 16per ut till &r 2040 och
denna fraga behover hanteras inom denna strategi.

Metodutveckling och trafikutredningar

Utredningen bygger pa flera olika statistiska metoder. Dessa behover utvecklas exempelvis
genom forbattrade berdkningsmodeller for tagtrafik, samt samla in data med hogre kvalitet,
bade internt och genom Regionens samarbetspartners (exempelvis Mailardalstrafik).
Kommande passagerarrakningssystem bor kunna utgora en bra grund for nya typer av
analyser.

Det behover ocksa tas fram en tydlig process for hur den tégstrategiska malbilden ska héllas
uppdaterad och relevant, utan att behov av nya eller andra dokument uppstar, s som genom
en aktualiseringsprovning under regelbundet intervall. Det kommer krivas en regionalt
gemensamt framtagen genomforandeplan for malbilden som visar pa vilka aktorer som
behover vara involverade for att ta steg mot maélbildens genomférande. Dessutom behover
former sittas for hur tagstrategiska utredningar ska ske pa ett transparent, konsekvent och
brett inkluderande satt.

En arbetslista att utga ifran

Mer konkret behovs de tagstrategiska fragorna fordjupas, bade i enskilda projekt och i
processform. Nedan listas ndgra viktiga exempel pa mer konkreta fragor som behdver en
fordjupad uppmairksamhet. Listan kan utgéra underlag for verksamhetsplanering och
uppgifterna kraver fortsatt samverkan med regionens kommuner, angriansande
kollektivtrafikmyndigheter och Trafikverket.

v" Framskrivande av en regional sammanstillning, nulagesbild, av all den kunskap och
allt underlag som finns géllande den interregionala tigtrafiken jamte Ostgotapendeln

v" Utredning om Ostergotlands infrastrukturella forutsittningar for dagens tagtrafik,
dess begransningar och utmaningar pa kort sikt

v' Framtagande av en genomforandeplan med en ekonomisk analys och

fordonsforsorjningsplan

Framtagande av en regional busstrategi inklusive anslutning till tagtrafiken

Utredning av expressbuss for Tjustbanan inklusive samordning med befintlig trafik

AN

Region
Sida 47 av 49 Ostergoétland





Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

v' Utredning av T4g i Bergslagen-systemet att sluta trafikera Skinninge, men framforallt
att tillsammans med Region Orebro ldn utreda potentialen och nyttjandet av de
forbattrande forutsiattningarna pa straket Mjolby-Motala-Orebro i och med
dubbelsparets fardigstillande

Utredning av kollektivtrafiklosning/expressbuss for Kolméarden och Krokek
Utredning av trafiken av delstrickan Trands-Boxholm med eventuella insatstag
Fortsatt utredning kring Linkoping Vistra och Aby som tillkommande stationer

ANANEN
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Enligt sdndlista

Remiss: Malbild 2040 for Region Ostergétlands
engagemang i regional tagtrafik

Bakgrund
Resandet med tag har okat kraftigt under de senare ren, bade inom
Ostergotland samt till och fran Ostergétland, och forvintas 6ka dnnu mer i
samband med Ostliankens tillkomst. I september 2015 fattade trafik- och
samhéllsplaneringsnimnden beslut om inriktning for tagtrafiken fram till
dess Ostlénken tas i bruk “Strategisk inriktning for Ostergdtlands engage-
mang i tagtrafik” TSN 2015-226.

D4 utveckling av tagtrafik har 1&nga ledtider och innebir stora kostnader
finns behov av att redan nu ta fram en strategi for Region Ostergétlands
engagemang i regional tagtrafik inom samt till och frén Ostergétland efter att
Ostlanken #r firdigstilld. Trafik- och samhéllsplaneringsndmnden gav dérfor
i april 2018 i uppdrag till Ostgotatrafiken att utarbeta ett forslag till
tagutvecklingsplan till och med ar 2040.

Arbetsgang
Under hosten 2018 fick en extern konsult, Sweco, i uppdrag att ta fram en
forstudie/planeringsunderlag. I uppdraget ingick bland annat att intervjua
kommunerna i Ostergotland samt nérliggande regionala kollektivtrafik-
myndigheter om deras syn pa tagtrafikens utveckling samt forslag till
16sningar. Forstudien var under namnet ”Téagutvecklingsplan 2040” ute pa
remiss under vintern 2018 och de inkomna remissynpunkterna har varit del i
det fortsatta arbetet.

Under 2019 har alltsa arbetet fortsatt, enligt uppdraget, med fordjupade
studier och ytterligare utredningar infor framtagandet av en remissversion av
»Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik™.

Innehall
Den tagstrategiska malbilden innehaller i sig inga nya strategiska stéllnings-
taganden utan bygger pa tidigare fattade beslut och inriktningar kring lénets
och kollektivtrafikens utveckling.

De inledande delarna beskriver bakgrund, syfte och styrande mal men dven
de ingaende antaganden som mélbilden bygger pa. Exempelvis att malbilden
bygger pa att Ostldnken finns pa plats och att den trafikeras av kommersiell
trafik. Malbilden har tagits fram pé nu kénda forutsittningar, och vid
forandrade forutsittningar kommer Regionen 6nska revidera malbilden.
Redan nu finns tva utpekade utredningsstrak som Regionen avser fordjupa
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arbetet kring. Ena mot Krokek och Nykopingsbanan, det andra ldngs
Godsstraket genom Bergslagen.

Del 1 visar sedan pa de principer som ger mélbilden en grundlédggande
inriktning. Dels gillande regional utveckling, dels gillande trafikens
utformning och hur fragor om stationsdppnande ska behandlas.

Del 2 visar pa sjilva tagstrategiska malbilden, ett systemforslag for mélaret
2040, visat som en utbudsbild i hogtrafik. Den sammanbyggda
trafikeringsbilden visas pa sidan 25. Hér visas det totala utbudet och samlade
stationsuppehallsbilden. Dérefter foljer en fordjupad redovisning per
systemniva.

Remisstid
Remisstiden pagér till fredagen den 28 februari 2020. Sénd in synpunkterna
till Region Ostergétland, RKTM, 58191 Linkoping — eller till e-post:
Registrator@regionostergotland.se.

Tidplan for beslut

Regionens ambition ir att skriva en sammanstéllning av inkomna synpunkter
och delge remissinstanserna. Inkomna synpunkter kommer att tas i beaktande
i arbetet med firdigstillande av beslutsversionen.

Trafik- och samhillsplaneringsndmnden berdknar att ta beslut om slutlig
version av Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional
tagtrafik under varen 2020. Beslutsversionen kommer dven ges ut i en
kortversion for en enklare mer 6vergripande spridning av malbilden.

Med viénlig hdlsning
;_{'}?—r - _-_h\
Julie Tran

Ordf6rande trafik- och
samhdéllsplaneringsnimnden

29 (152)




Region
Ostergétland

Ledningsstaben
Jakob Klasander

Sidndlista

Linets kommuner
samt Tranas kommun

Kommunerna i

angréansande lén,
RKTM

Ovriga
remissinstanser

For kiinnedom till

Region Ostergétland

REMISS 3/3

2019-11-15 TSN 2018-48

Kommundirektorer
Kommunstyrelseordforande )
Funktionsbrevlador i kommunerna i Ostergétland

Region Kalmar ldn

Sérmlands kollektivtrafikmyndighet

Region Jénkdpings ldn/Jonkopings ldnstrafik
Region Orebro ldn

Malardalstrafik MALAB AB
Trafikverket centrala brevladan

TSN presidie
Anders Béckstrand
Andreas Capilla
Johanna Tydén
Registrator

30 (152)




Ma4lbild 2040 for Region Ostergotlands
engagemang i regional tagtrafik

REMISSVERSION 1.0

2019-11-07 Region "
TSN 2018—48 é% Ostergdtian



Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Innehallsforteckning

INNEehA3lISfOrteCKNiNg....c.ciiviremmsssirrnnnmssssrrnnnsssssssnnnsssssssnnnssssssssnnssssssnnnnsssssnnnns 2
Forteckning av figurer och tabeller .........c.ooiviviiiiiiiiiii e 3
Bakgrund och Syfte .....ccuicirmimmmmimmimesmmesmmemssmssmassmessnes s nassnnssnsssnnsnnnsss 4
Styrande dOKUMENT ... ... s e s s e a s s ra s e s en s e rnsernsennnns 6
INGEENAE GINEAGANTEI ... sserssiiesssssssssisssssesssssssssssssssssssssssssssissssssssssssssssssssssssssessssssssssssens 7

ALL 1GS3 SJEIVA MEIDIHTEN ....vvvvisesiisssisisesissessissessisasssissessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssissnes 7
Principer for regional utveckling, trafikering och stationer...........ccoeciiaiane 9
(2T o (o g =1 1= I o) [ ol o= PP 9
1oL ] el = PP 13

1) = [ [0) 1] ) ] Lol o= PP 15
Underlag och resandeanalysS......ccoureummsmmmssmmssmasmnssssssmssssssssassnassssssssssnsssnssnns 19
En regional systembild........... oo 22
Tagstrategisk malbild 2040 ... —————————————- 25
En samlad systembild .............e i 25
Redovisning per trafikSyStEM.......iiiu i 27
MEIbild System 1 — OStergOtANGS PENAE ..........c.ueceueeeeeeeereeerieesrissireeirissiiesssessisssisessisesas 27

M3Ibild System 2 — Malardalen 0Ch StOCKAOIM ..........c.vccvvvessieessiisesiissssisisssisssssisssssisennsas 30

M3Ibild System 3 — INterregionalad tAGSYStEM..........ccviveesireessieessissesiissssssssssisssssisssssisennsas 34
ANSIULANAE FEGIONAI ETGITK ..ovvveeeeeeeeeeteeesieeeee e eette e etttsa st atttsaaeststssasssssassnssassssnssassssnssnns 41

O KOMUMEISIEN LIAITK . vvvvvvisssesissssssssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnssssssssssssssnnnsssssnssssssennnns 42
Infrastruktur — utmaningar och maéjligheter ... 43

Y o< < o =4 - | 47

Region

Sida 2 av 49 32(152) Ostergoétland



Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Forteckning av figurer och tabeller

Figur 1 — Malbilden i sitt 6vergripande sammanhang 4
Figur 2 — Overgripande processbeskrivning, fran uppdrag till malbild 5
Figur 3 — Urval ur RUP och RTP av centrala mal rorande kollektivtrafik 6
Figur 4 — Aggregerad riktad tdtortspendling ldngs tagstrdackningar 10
Figur 5 — Relativa pendlingsmonster pa tdtortsniva (SCB 2016) 11
Figur 6 — De styrande regionala principerna 12
Figur 7 — Styrande trafiksystemprinciper 13
Figur 8 — Styrande trafikplaneringsprinciper 14
Figur 9 — Stationsfragor ur ett dgandeperspektiv 15
Figur 10 — Stationsfragor ur ett dgandeperspektiv 16
Figur 11 — Mjolby respektive Linghems utbredning stdllt mot stationens placering 18
Figur 12 — Overgripande beskrivning metodens process 19
Figur 13 — Exempel pa kapacitetsutrdkning for Ostgotapendelns X61-tdg 20
Figur 14 — Exempel: resande dimensionerande riktning i hogtrafik Ostgotapendeln 20
Figur 15 — Mdalbilden 2040 med utbud, uppehdallsbild & utredningsomrdaden 25
Figur 16 — Hogtrafikutbud och vardagsutbud 29
Figur 17 — Ungefdrliga restider Norrkoping-Motala med regional skip-stop-trafik 31
Figur 18 — Inriktning fran En Battre Sits storregionala systemanalys for 2030 33
Figur 19 — Malbilden 2040 i ett fordelat tagsystem 39
Figur 20 — Regional busstrafik med prioriterade stationer och anslutningar 41
Figur 21 — Viktiga infrastrukturobjekt mot ar 2040 43
Figur 22 — Trafikering och kapacitetssituation per bana 44
Tabell 1 — Exempel fran modellen, SCB:s befolkningsframskrivning mot ar 2040 21
Tabell 2 — Multiplikatorer for prognos och malbild for 2040 22
Tabell 3 — Summerande tabell 6ver malbild 2040 26
Tabell 4 — Exempel pd kapacitetsberdkning 2040 (ej dimensionerande tdg) 28
Tabell 5 — Summerande och trafikfordelad tabell over malbild 2040 40
Diagram 1 — Befolkning- och arbetspendlingsokning i Ostergotland 23
Region
Sida 3 av 49 33 (152) Ostergétland



Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Bakgrund och syfte

Syftet med denna tagstrategiska malbild #r att visa en samlad bild for hur Region Ostergotland
(Regionen) ska agera strategiskt for att tillgodose resandebehovet med tagtrafik. Resandet
med tig har under senare &r okat kraftigt till, frin och inom Ostergétland (regionen) och
forvantas 6ka annu mer i samband med Ostlankens tillkommande. Tagtrafik har hog kapacitet,
miljovanlig drift, erbjuder korta restider och kan starkt bidra till hallbar regional utveckling.

Fokus i utredningen och for malbilden har varit Ostgétapendelns strickning och dess
kommande behov av kapacitet, men dven 6vriga trafiksystem som beror lanet har beaktats.
Utgangspunkten ar ett méldr, "2040”, d& Ostlanken finns pa plats till och med Linkoping.

Malbilden ar skriven med utgédngspunkt fran Regions perspektiv, men med ambitionen att se
forbi administrativa granser. De regionalpolitiska mélen har varit utgdngspunkt for arbetet.
Den tagstrategiska maélbilden ar saledes en uttolkning av de mal som redan aterfinns i
regionala utvecklingsprogrammet (RUP) eller regionala trafikforsorjningsprogrammet (RTP),
och innehéller darfor inga egna mal. Utover detta har utgdngspunkten varit att analysera
resandebehovet utifrin andra parametrar sd som befolkningstillvixt och dess geografiska
utbredning samt arbets- och studiependling.

Region Ostergotland har hogt stillda mal i det som rér samhillsutvecklingen. I sin funktion
som regional kollektivtrafikmyndighet har Regionen just kollektivtrafiken som ett verktyg,
samordnat genom det heldgda bolaget Ostgotatrafiken.

Tagstrategiska malbilden visar hur tagtrafiken kan anviandas i samhallsutvecklingen mot ar
2040 nar Ostlanken ar pa plats. Pa sd satt utgor mélbilden en grund for Regionen sjilv och
aktorer i regionen att forhalla sig till, samt svarar upp mot Ostlédnken.

Malbilden svarar darfér mot vad Regionen anser att den regionala tagtrafiken har for roll i
samhallsutvecklingen, hur tagtrafik utvecklas, hur manga som kan tinkas resa med tagen med
mera. I grunden, hur regionala tigtrafiken bast ska utformas for att nd uppsatta mal. I
samverkan med andra aktorer onskar Regionen driva utvecklingen mot en hallbar framtid dar
tagtrafiken har en central roll.

Politisk styrning

Strukturbild

| |
Regional Kollektivtrafik \

Principnivda Juuubee

-

Andra styrande

input dokument
Projekt-
arbetet TAagstrategisk

) malbild
Trafikutformning

Infra-

& Ui Systembild struktur /

Figur 1 — Mélbilden i sitt 6vergripande sammanhang
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Ambitionen ar alltsa att malbilden ska paverkas av, och utvecklas med, andra aktorers inspel,
behov och 6nskemal. Men ocksa att malbilden ska paverka andra aktorers verksamheter. Ett
exempel pa detta ar i fradgor som ror regional och kommunal fysisk planering i stationsorterna.
Genom lang framforhéllning i dessa viktiga fragor okar chanserna for att de facto kunna
genomfora onskade atgirder. Detta tidsperspektiv skapar dven en mojlighet att kunna revidera
malbilden utifran forandrade forutsattningar. Nya utredningar eller planer kan da ske inom
ramen for den tagstrategiska mélbilden, si att malbilden halls levande och relevant.

Ett namnduppdrag

Framtagandet av den tagstrategiska malbilden ar resultatet av den process som startade med
ett uppdrag fran trafik- och samhallsplaneringsnamnden under varen 2018 (TSN 2018—48).
Det planeringsunderlag som Sweco tog fram och som var ute pa remiss under vintern 2018,
samt de inkomna synpunkterna pa detta, har ocksa varit del i framtagandet av malbilden.

Sjalva malbilden, i utbud, linjestrackningar, stationsuppehall och forklaringar aterfinns pa
sidan 24 och framét.

Uppdra§i Trafik- och Forstudie genom

Remiss pa planerings-

samhiillsplanerings- Sweco (planerings- underlaget

namnden underlaget)

Fortsatt arbete utifran Framtagande av
planeringsunderlaget remissversion av . 2
och inkomna Tagstrategisk malbild Ny remissomgang

synpunkter 2040

Framtagande av
beslutsversion av
Téagstrategisk malbild
2040

Fortsatt arbete utifran Beslut om antagande
av Tagstrategisk

malbild 2040

remissversionenoch =4
inkomna synpunkter

Figur 2 — Overgripande processbeskrivning, fran uppdrag till malbild
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Styrande dokument

De primart styrande dokumenten for arbetet med tagstrategin ar det regionala
utvecklingsprogrammet samt det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Tagstrategiska
malbilden for 2040 ar en uttolkning av dessa dokument med tillhérande strategier och mal.
Denna styrning innebar att malbilden kraver politisk handling for att malbilden ska uppnas.
Prognoser och trafikplanering har sin barighet, men den o6nskade inriktningen sker inom det
politiska ramverket utifran dessa dokument.

Inom Regionen har det sedan tidigare funnits tva tagstrategiska inriktningar. Den ena géllde
Regionens engagemang i tagtrafik och den andra ett principstillningstagande om nya stationer
for tégtrafiken. Beslutad inriktning for tigtrafiken frdn september 2015 — “Strategisk
inriktning for Ostergotlands engagemang i tagtrafik” — tar dock frimst sikte p4 trafiken fram
till dess att Ostldnken tas i bruk. Den tagstrategiska malbilden har tagit hansyn till, och
baserats pa, dessa tidigare strategier och ersatter tidigare tagstrategiska dokument beslutade i
trafik- och samhillsplaneringsndmnden.

Region Ostergétland har ocksi via olika samverkansforum redan etablerat tagstrategiska
inriktningar for delar av trafiken, sd som genom Milardalsradets "En Béttre Sits”-process, som
har paverkat den tigstrategiska méalbilden. Aven dokument via Trafikverket, exempelvis
rorande tagtrafikens infrastruktur, har haft en paverkande roll i detta arbete.

Remiss av malbilden sker under vintern 2019—2020 och beslut om antagande &r planerat mot
sommaren 2020.

Regionalt utvecklingsprogram >2030 for Ostergotland

+ Utveckla Osterggtlands roll i ett storregionalt sammanhang
« Stirka Ostergotland som en flerkirnig stadsregion

« Arbeta for utveckling av Ostergétlands alla delar

+ Stilla om Ostergdtland till en robust och resurssnél region

.

Regionalt trafikférsorjningsprogram for Ostergotland -> 2030

Kollektivirafiken — ett positivt sétt att resa. Fér medborgaren, samhallet och miljon.
« Kollektivtrafiken — ett attraktivt och enkelt satt att resa

+ Kollektivtrafiken — ett verktyg for en hallbar regional utveckling

+ Kollektivtrafiken — ett klimatpositivt sétt att resa.

» Kollektivtrafikens marknadsandel ska uppga till minst 32 %.
» N&jd Kund Index (NKI) ska uppga till minst 78.

35 minuter, med minst 12 resmojligheter i vardera rikiningen per vardag.

eller Norrkoping, med minst 12 resmdjligheter i vardera riktningen per vardag.
» Klimatnyttan i kollektivtrafiken ska 6ka sa att utslappen ar hogst 175 g/km.

= Andelen fordon i den allminna kollektivtrafiken som drivs med fossilfritt drivinedel ska
fortsitta vara 100 %.

» Andel av de regionalt viktiga orterna med en restidskvot pa hogst 1,5 for resor till Linképing

Figur 3 — Urval ur RUP och RTP av centrala mail rérande kollektivtrafik
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Ingdende antaganden

Utover styrande regionala dokument och de principer som redovisas i kommande kapitel,
utgar den tagstrategiska malbilden fran vissa antaganden. Det ar viktiga aspekter som inte ar
utredda inom framtagandet av detta dokument. Dessa antaganden som listas nedan i
punktform galler primart tillkommande infrastruktur men utesluter inte att utredningsarbete,
beslutsfattande eller motsvarande kvarstar for dessa fragor. De ingar dock som en grund i den
tagstrategiska méalbilden.

- For malaret 2040 finns Ostlanken pa plats till och med Link&éping

- Offentligt organiserade regionaltdgstrafiken flyttas fran Nykopingsbanan till Ostlanken

- Kommersiell trafik pa Ostlinken for snabba langviaga (interregionala/nationella)
relationer

- Ny station har 6ppnats i Malmslatt, “Linkoping Vastra”

- Dubbelsparet pa strackan Mjolby-Hallsberg ar fardigbyggt

- Alla stationer Ostgotapendeln trafikerar har en plattformslingd om minst 150 meter

- Fordon liknande dagens X61-modell f6r Ostgdtapendeln finns pa marknaden

- Ny plattform fér Ostgétapendeln finns pa plats i Mjolby

- Stangddalsbanans anslutning i Linkoping

- Biljettsamarbeten som mojliggor resande i aktuell tagtrafik oavsett vilken offentlig
aktor som organiserar den

Vidare sa har denna maélbild utgétt ifrdn dagslaget eller nu redan kidnda forandringar. Men i
vissa fragor, dar en grazon finns, ar malbilden istillet ett nytt stiallningstagande med syfte att
paverka utvecklingen. Ett exempel pa detta giller de nya foreslagna jarnvagsstationerna och
beskrivna kapacitetsbehoven i kommande kapitel.

Det ingdr antaganden i utredningsmetodiken som galler samhalls- och resandeutveckling, se
kommande kapitel. Dessa gar att revidera och uppdatera (som SCB:s befolkningsprognos eller
Ostgotatrafikens resandedata) for att hélla sjilva maélbilden aktuell mot omvirldens
forandringar. I slutet av dokumentet listas ocksa ett antal infrastrukturobjekt och behov av
fortsatt arbete som Regionen behover fortsétta driva.

Att lasa sjalva malbilden

Efter denna inledande del, om tégstrategiska mélbildens bakgrund, syfte och styrning, ar sjalva
dokumentet uppdelat i tva delar. Detta ar mer en pedagogisk indelning dn en skarp distinktion.
Bada delarna utgor tillsammans sjdlva tagstrategiska mélbilden. Del 1 beror det mer konkreta
arbetet med maélbilden och hur den principiellt och metodologiskt byggts upp. Del 2 ar sjilva
maélbilden, resultatet av uppdraget och byggt pa det som redovisats i Del 1.

Malbilden, det som visas i Del 2, borjar med en systembild som visar systemets uppbyggnad
med angjorda stationer och utbud. Fyra streck betyder kvartstrafik i hogtrafik och tva streck
betyder 30-minuterstrafik. Ett streck betyder timmestrafik eller lagre och streckade linjer
innebar ett 4nnu lagre (och annat) utbud. Gula pilar visar pa prioriterade utredningsstrak som
Regionen behover arbeta vidare med utifrdn den tagstrategiska mélbilden.

Strecken i bilden visar inte vilka avgéngar som ar multipelkopplade. Det redovisas senare
tillhorande tabeller och i den 16pande texten. Tabell 3 ar nedbruten i delstrak och aterfinns i
slutet men da per trafiksystem. Sjalva malbilden sammanfattas ocksa av citatet under figur 14.

I slutet av redogorelsen av malbilden per system finns samma systembild, men dér det pekats
ut vilken aktor som anses mest lampad utifran dagens forutsattningar att bedriva trafik pa den
aktuella strickan. Det dr inget som ska anses dndra tillgingligheten till systemet utan endast
en effektiv, indamalsenlig organisering.
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Principer for regional utveckling,
trafikering och stationer

Regionala principer

Styrande dokument ger inriktning

Utifran de regionalt styrande dokumenten och havdvunnen kunskap och forskning inom
kollektivtrafikomréadet redovisas har ett antal principer for den tigstrategiska malbildens
utformning. Ett slags principskikt mellan de regionalpolitiska mélen och den faktiska
utformningen av trafiksystemet.

Principerna hanvisar mot RUP, RTP och Strukturbilden men ar ocksd baserade pa fakta och
olika underlag. Det vill siga att de ar bade av teoretisk och empirisk natur. P4 detta sitt skapas
en koppling mellan regionala malsattningar och faktiska tdgtrafikplaneringen. Forenklat
beskrivet handlar det om tre lager, fran en mer abstrakt malniva ner till en konkret trafikniva,
dar principerna utgor ett stodjande mellanlager.

Kollektivtrafik ar ett verktyg for att na uppsatta mal och ratt utformad ar regional tagtrafik ett
av de bésta sitten att organisera kollektivtrafik. Tagtrafik ar kapacitetsstark, snabb och har
hog komfort. Det vill sdga att denna typ av trafik har stora mojligheter att vara ett attraktivt
fardsatt, och darmed bidra till att uppna en h6g marknadsandel av persontransporterna.

Kollektivtrafik ska vara, och ar, allmannyttig, det vill sidga inte endast vara till for de som
faktiskt reser utan den ger ocksa positiva samhaillseffekter som gynnar de som inte reser. Det
ar alltsd bade en mojlighet och ett krav att ju béattre kollektivtrafik som Regionen erbjuder,
desto hogre samhallsnytta ska erhéllas. Regional tagtrafik placeras centralt i detta resonemang
eftersom den generellt sett ar starkt bidragande till kollektivtrafikens samhallsnytta.

Storst underlag skapar mest och bast trafik

Malbilden ar formad utifran tva perspektiv. Dels ett som bygger pa dagens resande med dagens
tagsystem. Dels ett som ror Regionens principiellt nskade malstyrda utveckling. Dessa har
kopplats samman i en malbild for ett malar, 2040, som ska representera en teoretisk vardag i
Ostergétland nar Ostléinken #r pa plats. Med resande avses olika typer av resande, inte endast
det med tagtrafik. Primart utgér underlaget arbets- och studiependling men dven annat
resande som exempelvis tjansteresor eller turistresor. Just regionalt resande har ocksa 6kat
mycket de senaste artionden. Tagtrafik ar dartill ocksa vildigt lamplig for att kollektivt 16sa
resandebehov for resor pad 10—-100 km/10—-60 minuter. Regional organisering, utifrdn detta
resandeunderlag, ar darfor effektivt.

Detta innebar dock inte att regional tégtrafik alltid 4r den mest mélstyrda 16sningen. Regional
busstrafik ar ofta ett mer andamalsenligt val for 6nskad funktionalitet och faktiska behov.

Regional tagtrafik ska alltsa vara Regionens bista erbjudande som matchas dar efterfragan ar
som storst. Resandeunderlaget, efterfragan, for totalt antal resande pa samhillsniva har inte
pa djupet analyserats i denna maélbild. En analys for tgtrafikresande har daremot utforts pa
regional niva. Nya analyser och nytt underlag kommer paverka malbildens revideringar.

Tégsystemet ar i malbilden utformat s att det ska klara en teoretisk resandevolym i linje med
uppsatta mal. Ett system som dé ska stilla de starkaste resurserna mot diar underlaget ar som
storst och Regionen diarmed har mest gynnsamma forutsittningar att na sina uppsatta mal.
Det vill sidga att det finns en dimension for systembyggande och en for kapacitet i systemet. I
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det malstyrda scenariot som riaknats fram ror det sig om olika stark utveckling for olika
relationer. Pa totalen blir det en fordubbling av resandet som tagsystemet ska hantera.

Figur 4 ar en analys framtagen for att visa det teoretisk ansamlade pendlandet lings med
jarnvagsstraken. Den visar ldngs vilka jarnvagsstrak” det aggregeras flest pendlare till linjen.
Som viantat finns stort pendlings langs dar Sodra stambanan finns, mellan Mjolby-Norrkoping.

Teckenforklaring

[] Pendlingskommuner
[] Ostergotiand

Antal pendlare i stréket
— 0-50

— 50-120

— 120 - 400

= 400 - 1200

EEEE 1200 - 4000

Figur 4 — Aggregerad riktad titortspendling lings tagstrickningar

Inomregionalt — interregionalt

Denna tagstrategiska malbild ar Regionens bild 6ver ett framtida tagsystem. En malbild som
primart har fokus pa den trafik Regionen har radighet 6ver, men som ocksa positionerar
Regionen i forhéllande till angrinsande tgsystem och deras plats inom Ostergétland. Den
kommersiella trafiken, grundtrafiken pa Ostldnken, behandlas i mindre omfattning eftersom
den endast indirekt kan paverkas av Regionen.

Kortfattat baseras den regionala prioriteringen pa hur det faktiska resandeunderlaget ser ut.
De flesta personresor, relevanta for Regions engagemang i regional tagtrafik, sker inom
regionen, foljt av resor till/fran Stockholm. Relationen mot Stockholm antas 6ka i betydelse dn
mer med Ostldnken pa plats. De andra regionala sambanden ar ocksa viktiga, men dnd& med
mindre tyngd, och behandlas utifran denna relativa styrka och potential for maluppfyllelse.

Figur 5 visar pa den relativa pendlingen pa tatortsniva, det vill siga hur orter ur ett
arbetspendlingsperspektiv dr kopplade till varandra. Detta som ett sitt att visa relationer
utover den sedvanliga kartan med “tjocka streck” for den absoluta pendlingen orter emellan. I
illustrationen nedan visas istéllet en form av hierarkier och styrkan pa olika relationer.
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Figur 5 — Relativa pendlingsmonster pa titortsniva (SCB 2016)

De overst styrande principerna ar de tre som ror tagtrafik och dess rumsliga dimensioner i
forhéllande till systembilden. De utgor, till skillnad mot efterkommande principer, en

prioriterad ordning for Regionens engagemang. Princip nummer 1 ar

den grundlaggande

basen och nummer 2 och 3 laggs som lager ovanpa. De motsvarar, och 16ser, delvis olika
trafikuppdrag men kompletterar varandra. Dessa aterkommer i respektive avsnitt i del 2 dar

sjdlva malbilden redovisas.

De tre vigledande principerna for regionala tagtrafiken dr i grunden baserade pa tva
funktionella regionala indelningar: en gillande Ostergotlands interna férhallande, och en som
giller Ostergotlands koppling till angrinsande regioner. Det interregionala perspektivet ar i
sig indelat i tva subkategorier dir prioritet ligger pa kopplingen mot Storstockholm. Dessa
principer baseras pa den regionala strukturen av befolkning och forvirvsarbetande, arbets-

och studiependling samt regionens geografi.

» Princip 1: Integration inom regionen - Binda samman den flerkédrniga storstadsregionen
» Princip 2: Position i forhdllande till Stockholmsregionen - Verka for snabba, frekventa

resmojligheter till Storstockholm
» Princip 3: Expansion till ndarliggande regioner - Satsa pa inte
vardagligt resande kan dstadkommas
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Integration inom regionen.

Binda samman den flerkarniga
storstadsregionen.

PrinCip? == wm wm

Position i férhallande ill
Stockholmsregionen.

Verka for snabba, frekventa
resmojligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansion till ndrliggande
regioner. Satsa pé interregional

trafik dér vardagligt resande kan
astadkommas.

Figur 6 — De styrande regionala principerna
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Trafikprinciper

Nedanstaende trafikprinciper ar ytterligare en niva narmare en faktisk tagtrafikplanering.
Aven i en tagstrategisk malbild behover dessa redovisas eftersom de sager négot ur en annan
dimension &n sjilva bilden Over tagsystemet som visar utbud och stationsuppehall.

P4 systemnivd beror de tdg- och busstrafiken ur ett helhetsperspektiv och deras relativa
inbordes forhallande. P4 trafikeringsniva ar de en intern styrning for just den tagtrafik som
Regionen direkt eller indirekt har paverkansmgjlighet 6ver i planeringen.

Systemprinciper

= Regionens kollektivirafik ska planeras i ett sammanhéllet system,
primart sammankopplat vid jarnvagsstationerna for att uppna
natverkseffekter

= Byten mellan och inom systemet ska optimeras for att mojliggora
flest mgjliga tankbara byten, till lagst mojlig bytestid. Starkare
strdk har hogre skal for direktlinjer medan i svagare strik kan
byten mer vara en acceptabel, men i sig oonskad 16sning

* Om inte annat anges ska Regionen alltid efterstrava att all
offentligt finansierad trafik pé strackor inom sitt ansvarsomrade
ska vara tillganglig for lanets invanare, oavsett vilken aktor som
bedriver trafiken

* Kollektivtrafiken ska ha renodlade, enhetliga och tydliga uppdrag
som kompletterar varandra och ska inte vara anpassad for endast
en specifik mélgrupp

» Kollektivtrafiken ska planeras mot l&nga 6ppettider 6ver dygnet
och aret, som tillgodoser ett hela-resan-perspektiv for ménga olika

mélgrupper

= Kollektivirafiken ska koras regelbundet, likvirdigt och punktligt
over dygnet och aret. Trafiken ska utformas taktfast, i bade
utbudsintervall och klockslag. Trafiken ska planeras sé att god
punktlighet kan uppritthéllas

= Kollektivtrafiken ska ha god kostnadstiackningsgrad och planeras
med hansyn till Regionens kriterier for 1ageffektiv kollektivirafik

* Kollektivirafiken ska planeras utifran nyttomaximering balanserat
mot ovriga regionala mélsattningar. Ett kundperspektiv har
foretrade fore ett produktionsperspektiv i planeringen

» Kollektivirafik ska planeras for att matcha efterfragan gallande
kapacitet i de mest efterfrigade attraktiva tiderna, s kallade
"guldavgingen” i hogtrafik

Figur 7 — Styrande trafiksystemprinciper
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Tagtrafik har vissa sarskilda styrkor som gor att dar underlag finns, i starka strak, ska
marknadsandelen var extra hog. Malet ar att bygga ett stabilt, langsiktigt och attraktivt system
dir det egentligen inte har betydelse vem som utfor trafiken, dven om det ofta finns goda
anledningar till olika typer av organisering.

Principerna visar vad som ar "bra” trafik, sddan som leder mot fler och ngjdare kunder.
Tydligast exemplifierat i att 30-minuterstrafik anses vara bas for att trafiken ska anses kunna
leda till regional nytta. Lagre utbud adn sa kan givetvis ocksa ske genom tagtrafik men da ar
uppdraget priméart nigot annat dn regional tagtrafik for frekvent arbets- och studiependling.

Darfor onskar Regionen endast investera i effektiv, malstyrd tagtrafik dar utgangspunkten har
varit att mélbilden ska sa langt som majligt bygga pa evidens och beprévad erfarenhet om vad
som utgor attraktiv regional tagtrafik. Hog kvalitet ar dyrt, men g kvalitet ar i lingden dyrare.

Tag- och busstrafik

» Tagtrafiken ska vara stomme i Ostergétlands kollektivtrafiksystem,
béde sett till helheten i regionen, men ocksa pa delstrackor dar
tagtrafik finns. Kan inte tdgtrafiken uppna den funktionella nivén att
vara stomtrafik, ar trafiken féremal for utredning om nedlaggning.
Regional busstrafik ar ett sekundart eller kompletterande alternativ

= Tagtrafik ska planeras mot att tva avgangar i timmen
(halvtimmestrafik) ar basutbud for att kvalificeras som regional
pendeltagstrafik (stomtrafik), vilket motsvarar totalt knappt 40
dubbelturer/vardag

= Téagtrafiken ska vara en styrande parameter i
kollektivtrafikplaneringen. I busstrak med anknytning till tagtrafik
bor bussens utbud och avgangstider sa langt det ar méjligt matchas
med tagets utbud

= Busstrafik som gar parallellt med tagtrafik ar foremal f6r utredning
om nedldggning. Alternativt ska denna trafik tydligt utféra annan
uppgift i systemet, eller utgora forstarkning till taget

Figur 8 — Styrande trafikplaneringsprinciper
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Stationsprinciper

Ena sidan av ett kollektivtrafiksystem ar sjilva trafikeringen, den andra ar dess infrastruktur.
I detta fall framforallt gallande Regionens instéllning till tdgsystemets uppehallsbild. Att fler
stationer/stopp per definition inte gynnar resenirerna giller for sa vil tdg- som busstrafik.

De regionala och trafikala principerna sager hur tagtrafiken ska prioriteras i sin utveckling,
men sager i sig inget om huruvida tégtrafik ska finnas, alltsd om det dr den basta 16sningen.
For en given ort spelar manga faktorer in i en helhetslosning, om en station ska 6ppnas eller
om tagen ska stanna dar. Det méste finnas ett reellt behov, ratt forutsattningar och stéd i de
strategiska inriktningarna. Eftersom tagsystem innebar stora investeringar kriavs ocksa
styrande inriktningar for Regionens arbete.

Regionens roll i olika stationsprocesser

I nedanstaende ruta ar punkterna skrivna i fallande ordning av det inflytande Regionen har i
stationsfragor. I olika geografier och i olika trafiksystem har Regionen olika stort inflytande i
fragan. Detta byggt utifran jarnvagsstationens plats och roll i ett trafiksystem. Nya stationer
ska endast 6ppnas om det finns en uttalad gemensam vilja fran ingdende parter, men fragan
ags (initieras) utifran RKM-ansvar for trafiken. Samtliga kraver dock samverkan inom
regionen, med andra regionala kollektivtrafikmyndigheter, Trafikverket och berérd kommun.

Trafik- och dgandedimensioner

» Trafikering av ytterligare station inom Ostgotapendelns nuvarande trafikeringsomride

= Trafikering av ytterligare station som kriver utvidgning av Ostgotapendelns
trafikeringsomréde

= Annan utomregional huvudmans trafikering av station inom Ostergétlands lin

* Annan utomregional huvudmans stationséppning pa taglinjer utanfor Ostergotlands
lan som péverkar Regionen

Figur 9 — Stationsfragor ur ett d4gandeperspektiv

Utredning som princip

Utredningskriterierna i figur 9 ar styrande i forfarandet niar Regionen driver frigor om
stationsoppnande, och ar rddgivande for nidr Regionen endast har indirekt dgande eller
paverkansmojlighet. Som grundprincip ska en utredning ske som skapar en helhetsbild for
stationens bidrag mot att nd uppsatta mal. Punkterna har ingen intern rangordning utan
bidrar med olika perspektiv.

En fraga om att 6ppna en ny station ska filtreras genom ovanstiende dgandedimensioner och
nedanstaende listade utredningskriterier for att tydliggora fragans dgande och om stationen ar
onskvard. Detta utgor ett grundstod for diskussion och att frdgan hamnar pa ratt niva i
forhéllande till politiska ambitioner och utredningstekniska krav. Det faktiska svaret kommer
dock fram forst efter en ordentligt mélstyrd utredning i fragan.

Breda utredningskriterier for malstyrd utveckling

Varje fraga gillande jarnvagsstationers eventuella 6ppnande eller nedliggning maste alltsa
foregds av en enskild utredning. En utredning som baseras pa relevanta regionalpolitiska
dokument och den tagstrategiska maélbilden. Genom utredningar, som kan vara av mindre
omfattande eller fullstora atgardsvalsstudier, kan malbilden sedan revideras. Att 6ppna fler,
nya stationer ar positivt och 6nskvirt, men far inte ske lattvindigt. Risk finns att tagsystemet
undermineras.
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Utredningskriterier i stationsfragor

= Att stationsdppnandet, enligt befintliga mél, leder mot en nettopositiv ékning i resande och
samhillsnytta
= Att orten har en grundliggande storlek som kvalificerar sig for regional pendeltigstrafik

= Att tigsystem med onskad linjeldggning, utbud, kapacitet och taktfasthet inte begrinsas av
stationséppnandet

= Att hinsynstagande till trafikekonomiska faktorer gors, sa trafiksystemet inte riskeras att urholkas
= Att stationsGppnandet majliggor styrande samplanering med regionalt kompletterande busstrafik
= Att befintliga investeringar tas i beaktande for att fortsétta oka tidigare investeringars nytta

Figur 10 — Stationsfragor ur ett Agandeperspektiv

Den tagstrategiska malbilden visar pa den uppehallsbild som Regionen ser pa plats till ar 204o0.
Mailbilden ar ett helhetsforslag som tagits fram inom det utredningsarbete som skett under
2018—2019. Detta betyder dock inte att andra aktorer ser annan 6nskad uppehallsbild.

For Regionens framtida engagemang i eventuellt 6ppnande av andra stationer dn vad som
framgar av malbilden kravs siledes en utredning for att svara pa behovet, funktionen och
mojligheten for ett stationsoppnande. Utgangspunkten ar att det ska vara nettopositivt for
tagsystemet att stationen tillkommer. Det vill sdga att stationen bidrar till forbattrade resultat
gillande resande, marknadsandel, trafikekonomiska aspekter och samhallsnytta.

Viktigaste malpunkternas restider ska premieras

De storsta och viktigaste reserelationerna ska premieras i tagsystemet. Som utgangsvarde
antas att varje nytt stopp tar cirka 3 kortidsminuter i ansprak per riktning. Det ska sen den nya
stationen kompensera genom att generera nytt resande. Dessa 3 minuter ar de facto en
restidsforlangning for de befintliga resenirerna pa taget. Det betyder att ju battre trafik (alltsa
mer resendrer) langs en jarnvagsstrackning, desto hogre resultatkrav pa den nya stationen.

Det dr centralt att tagets potential for laga restider viarnas. Om stationerna ligger for tatt
drabbar det hela straket och kan pa sikt leda till firre resenarer genom att attraktiviteten som
helhet forsimras. Ostgotapendelns hastighet ir i dagsliget cirka 95 km/h, vilket ir ligre dn
béde tagens och jairnvagens kapacitet for hogre hastigheter.

Det finns en risk for en sluttande-plan-problematik om allt f6r ménga icke mélstyrda stationer
infors, eftersom varje ny station da infors pa en striacka vars restid redan forsamrats. Det ar
samma for alla nivder av kollektivtrafik, frdn nationella perspektivet ner till enskilda
kommunala busstrafikstrackor.

Ortsstorleken - ett avgdrande underiag

Ett utgangsvarde for stationséppnande ar att en ort méaste ha 4 000 invanare for att kvalificera
sig som ort for regional pendeltagstrafik (30-minuterstrafik). Med “ort” avses egentligen ett
omland med tillrackligt stort underlag men i realiteten blir det en ort som avses. Befolkning i
en ort ar en enkel grundvariabel for att garantera resande.

Riktvirdet bygger pa en modell som viger in flera perspektiv for att sdkerstilla att ett
tillrackligt underlag finns pa orten for att kunna bedriva ett basutbud av maélstyrd regional
tagtrafik. Kort beskrivet ingar foljande faktorer i modellens berdkning:

- Tagtrafikens utbud och tagets kapacitet

- Ortens bidrag av resendrer i tagsystemet

- Ortens demografi gillande den arbetsfora/pendlande befolkning
- Ortens pendlingsmonster i riktning och 6ver dygnet

- Kollektivtrafikens marknadsandel

Region
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Att orten har 4 000 invénare ar alltsi ett riktvarde och ingen garanti for att det dar bor 6ppnas
en ny tigstation. Men det ar inte heller omvént, att bara for att en ort har lagre befolkning
skulle ett stationséppnande definitionsmaissigt uteslutas.

Aktuella orter inom Ostergotland dr idag Krokek, Malmslitt och Aby, vilka behandlas i
malbilden (och i tidigare namnda planeringsunderlag). Att 6ppna stationer pa orter med
mindre befolkning dn dessa kraver saledes sarskilda beslut for att fringa systemprinciperna.

I denna maélbild foreligger inga 6nskemal om att helt upphora med trafik pd en jairnvagsstation
inom Ostgotapendelns system. Det kan dock inte uteslutas att en sidan situation kan uppsta.
Infor ett sidant beslut kravs stora insatser av alla aktorer for att, i forsta hand, forsoka vanda
trenden genom insatser i trafik- och fysisk planering. Daremot kan vissa stationer komma att
trafikeras av nya/andra tdgsystem an sa som i dagens 16sning.

Utover alla ovannidmnda punkter finns dven fler faktorer som paverkar tagsystemets
utveckling rorande uppehallsbilden. Hansyn ska tas till anslutande taginfrastruktur sa att
stationen stodjer trafiksystemet och inte uppstar som ett isolerat objekt. Det maste alltsa
finnas forutsattningar i infrastrukturen och dess kapacitet. Likasa paverkas underlaget om det
finns annan parallellgdende trafik som gar att effektivisera enligt trafikprinciperna.

Jamfors riktvardet pa 4 000 personer med nivaerna i Trafikverkets stationshandbok ligger det
i linje med den femte/l4gsta nivan, en "smastation” med en miniminiva i utformning.

Stationsnérhet och samverkan med kommunerna

Ett starkt stod i den kommunala fysiska planeringen enligt stationsnirhetsprincipen ar
centralt. Detta eftersom det kan 6ka underlaget som kan stodja ett stationséppnande. Idag
saknas ett samverkansavtal for att driva denna typ av planeringsprincip i verkligheten.

Tillgangligheten ar i méngt och mycket lika central som attraktivitet i sjdlva kollektivtrafiken.
Ju bittre forutsattningar for kollektivtrafik, desto fler kommer nyttja den, och ju hogre
marknadsandel desto ldgre befolkning behover orten ha. Genom expansiva planer, enligt
stationsnarhetsprincipen, kan stationsoppnande och kommunal fysisk planering ga hand i
hand for att né respektive parts mél och utveckla orterna. En tydligare bild 6ver tagtrafikens
funktion och utformning kan bli ett skarpt underlag till kommunernas fysiska planering.

Manga stationsorter drar idag inte full nytta av stationsndrheten. I figur 11 illustreras
skillnader i tva orters stationsnarhet. Linghem ar den ort som idag ar minst uppbyggd kring
sin station, medan Mjolby istillet har mer jamnt fordelad befolkning och béattre koppling till
sin station. Cirkeln visar hur orten, om perfekt stationsnara, hade sett ut givet sin nuvarande
befolkning. Ett teoretiskt exempel for att visa sambandet mellan kollektivtrafikplanering och
den kommunala fysiska planeringen.

Hur orten planerats paverkar forutsattningarna och darmed viljan att resa med tégtrafiken ur
ett hela-resan-perspektiv. For att “hela resan” ska vara attraktiv kravs smidiga, snabba
anslutningsresor och korta bytestider. Detta stiller hga krav pa alla former av trafikplanering
och pa infrastrukturen.
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Figur 11 — Mjolby respektive Linghems utbredning stillt mot stationens placering

Stationsnarhet i meter och minuter

Stationsnirhet kan ur dessa perspektiv anses vara de avstand som primaért ar viktiga for
héllbara transporter, helst gang- och cykeltrafik. Konkret stracker sig dd "narheten” till
stationen for dessa mindre orter till cirka 2—3 km. Viljan att g4 till en station avtar dock snabbt
redan vid cirka 500 meter, det vill sdga runt 5 minuters gangtid. Med cykel kan man ta sig
drygt 3 ganger sa langt, 1 500 meter, pa 5 minuter.

Raknat pa 1 km till/fran stationen kravs da cirka 10 minuter gang. Givet samma avstand i
ankomstorten kan resan med tagtrafiken max vara runt 30—35 minuter lang for att hela resan
ska vara intressant for daglig pendling. Detta for att vid 45-50 minuter minskar
pendlingsbenédgenheten fort, och ddrmed underlaget for den regionala kollektivtrafiken.
Underlaget, antalet villiga personer som kan tdnka sig resa langre adn detta, avtar alltsa starkt
efter denna tid. Ett starkt argument for att arbeta mot korta restider och stationsnarhet.

Likasa betyder detta att en stations omland/upptagningsomréde inte kan vara allt for stort
matt i meter sa vil som minuter fran stationen, &ven om personer reser dit med bil for att nyttja
en pendlarparkering,

I storre tatorter eller stader, med hogkvalitativ stadstrafik, blir definitionen av stadsnira
relaterat till kollektivtrafikens kvalitet (antal linjer, utbudet, 6ppettider med mera). Pa detta
satt relaterar kollektivtrafikens framkomlighet i stiderna dven till arbetet med stationsnérhet,
for bade anslutande regional trafik som stadstrafiken. Ju battre framkomlighet, alltsa kortare
restider, desto storre geografiskt omland kan anses stationsnara.
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Underlag och resandeanalys

Arbetet med denna tégstrategi har, utover styrande dokument och Swecos framtagna
planeringsunderlag, varit baserad pa ménga olika underlag. Det mer kvalitativa ar exempelvis
inspel fran de samverkansmoten som skett och inkomna yttranden 6ver planeringsunderlaget.
I rutan nedan listas det som tydligast framkom fran de kommunala inspelen, i den insamling
som Sweco utforde inom forstudieuppdraget med att ta fram ett planeringsunderlag.

@ammanfattning av kommunintervjuerna fran planeringsunderlaget \

+  Astadkomma kortare restider till/fran/mellan Norrképing och Linkoping

» Undvika byten mellan pendeltag i Mjolby

+ Astadkomma bittre anslutningstrafik for kommuner utan tagtrafik, bland
annat genom 6kad framkomlighet genom Norrképing och Linkoping for
anslutande busstrafik

+  Etablera nytt uppehall for pendeltagstrafiken i Linkoping Vastra och Aby

» Utveckla utbud och samverkan med angriansandeldn

\ + Sikerstilla snabba och tdta kommunikationer mot Stockholm /

De kvantitativa killorna som legat till grund for analysen dr primirt olika data frén
Ostgotatrafiken, som trafikekonomi och resandevolymer. Utover det s& har SCB-data anvints
och underlag fran exempelvis angransande regionala kollektivtrafikmyndigheter eller
samverkansbolag. Kompletterande data har si langt det varit mojligt anvints dven frén
exempelvis Milardalstrafik och Tag i Bergslagen (TiB). Vissa delar av utredningen har dock
varit mer problematiska att arbeta med i och med brist pa kvalitetssdkrade underlag/data.

Framtagande av statistik Fordela statistiken per .
och underlag fr T station, tid & stricka per NULAGESBILD
och externa killor tagsystem

o o Férdela regi
ran SCB:s prognos, e . 5
Utifrdan SCB:s prognos, och sixten mot i

P - 1 - o oo C
ett resandeindex, ta fram mal i RTP multiplikatorer, viktat till

tillvaxt till 2040 stationer

Addera annat underlag, sa Fordela statisti )
som e ssbusstrafik, till s  station, tid 3 , BN ALSTYRTSCENARIO
systembilden om mdajligt, per ta

Figur 12 — Overgripande beskrivning metodens process

Fran trafikering till systemnivd, och tillbaka

Metoden é&r i grunden strukturerad fran botten-upp utifran resande i hogtrafik per riktning,
det sa kallade dimensionerande resandet. Metoden gor darfor inga utfastelser om annat
resande eller resandet i stort eftersom det antagits vara sekundart mot hogtrafikutbudet. De
teoretiska modellerna, baserade pa ett nuldge, visar pa behovet av kapacitet for det utraknade
malstyrda hogtrafikbehovet. Fokus har varit pa framtagandet av en o6gonblicksbild i
hogtrafiktimmen, en vardag, ar 2040.

Region

Sida 19 av 49 49 (152) Ostergoétland



Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Utover detta har den tigstrategiska maélbilden ocksd baserats pd att bygga en regional
systembild for trafiken. Ur den aspekten har de regionalpolitiska principerna och dess
underlag mer styrt processen. Tagsystemet ska byggas sa att trafiken matchar de kommunala,
regionala och interregionala resandemonster som tidigare identifierats och som bland annat
syns i de styrande regionala principerna.

For kapacitetsutrikningen, nuldgesbilden, har Ostgotatrafikens viseringsdata anvints samt
andra tagsystems data, i den man de funnits att tillga. P& detta satt har en nuldgesbild skapats
over resandet med den tagtrafik som narmast berér Regionen och som behandlas i denna
malbild. Parallellt med att rdkna ut underlaget har tdgens kapaciteter analyserats, sa val
teoretisk kapacitet som den hir nyttjande “komfortkapaciteten”. Ett Ostgotapendeltig anses
fullt nar 210 personer ar pa taget. Tva sammankopplade tag kallas multipelkoppling (multade).

Utbud pi:v?ltuntffe Komfortkapacitet
Timmestrafik 1 210
Multad timmestrafik 2 420
Halvtimmestrafik 2 420
Multad halvtimmestrafik 4 840
Kvartstrafik 4 840
Multad kvartstrafik 8 1680

Figur 13 — Exempel pi kapacitetsutrikning for Ostgotapendelns X61-tag

Nulage Malscenario
(o’ Ol o (o
290 350 610 1620

°970 o °2050

Expressbuss 70-linjer
inkl. Campus

o 155 o
o o Expressbuss 70-linjer

inkl. Campus
325 inréiknade

Figur 14 — Exempel: resande dimensionerande riktning i hogtrafik Ostgotapendeln

Tillvaxt av befolkning och resande

For att fa fram den malstyrda framtidsbilden har forst en framskrivning skett baserad pa SCB:s
befolkningsprognos. Ett grundantagande ar att antalet resor ar lika med befolkningsokningen.
Men till detta har en faktor pa 1 % per ar ocksa anvénts eftersom den generella trenden ar att
regional pendling 6kar i hogre takt dn befolkningen. P4 totalen 6kar saledes resandevolymen i
Ostergdtland mer #n endast befolkningskningen.
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= a = Andel av
i ff [
m NUIage “ Differe Differens % tillvixten

ns
5453 6144 691 12,7% 0,8%
21577 22526 949 4,4% 1,1%
| Kinda | 9882 10407 525 5,3% 0,6%
158520 198074 39554 25,0% 47,0%
27019 30372 3353 12,4% 4,0%
43549 48894 5345 12,3% 6,4%
140927 170478 29551 21,0% 35,1%
14521 16492 1971 13,6% 2,3%
7421 8017 596 8,0% 0,7%
7920 8078 158 2,0% 0,2%
3733 3952 219 5,9% 0,3%
11631 12197 566 4,9% 0,7%
5343 6035 69 12,9% 0,8%

2

Tabell 1 — Exempel fran modellen, SCB:s befolkningsframskrivning mot ar 2040

De kommuner som saknar jarnvagstrafik har ocksa ingétt i modellen genom att en del av dessa
kommuners tillvaxt har adderats i kapacitetsutrakningen. Ytterligare en tillkommande faktor
ar att halva underlaget frdn resandet med befintlig expressbusstrafik mellan Linkoping-
Norrkoping har riknats med for 2040-scenarierna. Dessa resenirer antas inte helt attraheras
av utvecklad tagtrafik utan har onskade malpunkter som bést nds med en kompletterande
busstrafik.

P& detta sitt har en multiplikatoreffekt per station raknats fram. Multiplikatoreffekten visar
hur mycket resandet prognosticerat 6kar med till 2040, utan férandrad marknadsandel for
tagtrafiken. Hur stor faktor resandetkning det ror sig om visas i Tabell 2.

Maélstyrt scenario for 2040

Den regionala tagtrafiken ska bidra till den oOvergripande regionala och kommunala
utvecklingen och minst né den onskade nivdn om 32 % marknadsandel av persontrafiken.
Fokus ligger pa behoven i hogtrafik for daglig arbets- och studiependling. Mélbilden utgor en
samlad malstyrd bedomning 6ver ett tdgsystem med olika "subsystem” av tagtrafik.

Tagtrafik ska planeras for att alltid uppnd minst de mél om marknadsandel som finns i det
Regionala trafikforsorjningsprogrammet, eftersom det ar sadant starkt verktyg inom
kollektivtrafiken. Regionen maste alltsa for att na sina méal arbeta aktivt med tagtrafiken bade
for att klara 6kade resandeefterfragan, och samtidigt lika aktivt for att né sina uppsatta mal.

For att f4 fram det malstyrda scenario som denna tagstrategi behover har resultatet av
resandeframskrivningen indexerats mot en maluppfyllelse enligt det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, fran 21 % till 32 % marknadsandel. Pa detta sitt framkommer
en multiplikator som sdger hur mycket storre resandet med kollektivtrafiken ar ar 2040, i en
region som vuxit, och givet att Regionen nar sina marknadsandelsmél. Det dr denna
multiplikator, i Tabell 2, som legat till grund for systemanalysen, primart gallande kapacitet.

Metoderna kan och kommer behova utvecklas under remissperioden och i det fortsatta
tagstrategiska arbetet hos Regionen. Bade géllande datadtkomst och i de teoretiska modellerna
som konstruerats. Att utifran dagens resande rikna fram ett potentiellt framtida resande, och
stilla detta under den regionala strukturen och olika principer, har dock fungerat
andamalsenligt som metod i tdgstrategin.
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Multiplikator | Multiplikator
Prognos Malbild

1,36 2,07

Skidnninge 1,38 2,11
Tranas 1,34 2,04
Boxholm 1,36 2,08
1,38 2,10

Mantorp 1,36 2,07
Vikingstad 1,51 2,30
Linkoping 1,52 2,32
1,51 2,30

1,46 2,23

Norrkoping 1,49 2,27

Tabell 2 — Multiplikatorer for prognos och malbild for 2040

En regional systembild

Ett system for invdnarna, flera olika trafikaktorer

Utifran den ovan presenterade metoden har en systembild tagits fram. Systembilden ska vara
stabil dven med foriandrade resandevolymer, det vill sdga skalbar utifran kapacitetsbehov.
Resandestrommarna ska pa systemniva speglas i trafikeringen.

Malbilden ndmner olika tigsystem, exempelvis Ostgotapendeln eller Milartag, men det 4r inte
sjdlva fordelningen eller deras organisering som &r det centrala. For 2040 ar detta lika mycket
en pedagogisk uppdelning utifrdn nuldget dn nodvandigtvis en exakt losning for malaret.
Regionen ir exempelvis delagare i Malardalstrafik och gor darmed ingen skarp &tskillnad
mellan dessa tdgsystem. Funktionerna i regionen som respektive delsystem ger ar prioriterade.
Dock foreligger i dagslaget ingen klar anledning att ifragasitta uppdelningen.

Samma tanke giller kring hur medborgarna fir resa med den regionalt organiserade
tagtrafiken. Ambitionen ar att s ldngt det ar onskvart och majligt ska trafik organiserad av det
offentliga vara 6ppen for s& manga som mojligt. Det vill sdga att denna malbild antar att
medborgarna vid 2040 fir resa — pa aktuella relevanta strickor — med den offentligt
organiserade tagtrafik som finns tillgdnglig. Hur detta ska l6sas gillande priser och produkter
ar inte utrett inom detta arbete. Samarbete i dessa fragor behdver inte betyda samma
prissattning for de olika tagsystemen.

Tagtrafik mot regionens ma/

Varje satsning fran det offentliga pa regional tagtrafik ska bidra till 6kad maluppfyllelse. Bade
i ett bredare perspektiv hos Regionen (att verktyget kollektivtrafik ar den funktion som ger
bast effekt) och i att just regional tégtrafik ar den kollektivtrafikfunktion som ska anviandas
(och inte exempelvis regional expressbusstrafik). Denna tagstrategiska malbild visar darfor pa
ett system som dels ska kunna nd hog maluppfyllelse, dels ska — genom styrkorna med regional
tagtrafik — var hogre presterande én andra av Ostergotlands kollektivirafiklosningar.

Det ar viktigt att i malbilden beskriva och ta hansyn till dagens problem, med kapacitetsbrist,
starkare och svagare resrelationer och bristfalliga systemkopplingar. I tiden mellan 2019 och
2040 maste inte bara atgarder genomforas som leder mot malbilden, utan dven det som behovs
for att 6verhuvudtaget na onskat lage for "2019” (se kommande kapitel om infrastruktur).

P3 totalen innebér mélbilden for 2040 en okad trafikproduktion, &ven sett till de flesta
delstrackorna. Okningen sker primart i Ostgotapendelns kapacitet samt genom att den
interregionala trafiken mot Mailardalen och Stockholm forldngs in i regionen. Fler fordon
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kommer behovas for att klara kapaciteten for 2040 och framét. Dock ar ingen konkret
ekonomisk utrakning utford.

En del av trafikokningen, eller forandringen, faller heller inte inom Regionens interna
kostnader utan genom exempelvis samégda organisationen Malardalstrafik (tidigare Méalab).
Region Ostergétland kommer att 6ka sitt engagemang i regionala tigtrafiken samt presentera
ett antal nya losningar for tigtrafikens utformning.

Ostlanken bidrar starkt

I dagslaget ar inte allt kant om hur Ostlanken kommer att paverka regionen. Det ar dock hogst
troligt att Ostlanken kommer paverka alla delar av samhallet och darmed alla former och
nivaer av resande. Enskilda kommuner, och regionen som helhet, antas fa en okad
utvecklingstakt av Ostlinken, bade sett till befolkning och forvirvsarbetande, men ocksa
genom arbetsmarknadsforstoring. Det péaverkar hur tagsystemet ska utformas, dess
resandevolymer och infrastrukturens kapacitet.

Malbilden som presenteras hir visar ett forslag pd hur Regionen onskar dra nytta av
Ostlianken. Den regionala trafiken kommer behova anpassa sig efter de nya forutsattningarna
och allt eftersom fler effekter blir tydliga, kommer den tagstrategiska malbilden behova
revideras. Kollektivirafikens laga marknadsandel i nulaget gor det litt att anta att en trolig och
onskad overflyttning fran bilresande till hallbara transporter kommer stilla stora krav pa
ansvariga aktorer for kollektivtrafikens utformning.

Antalet kommersiella tdg pa Ostlanken har antagits folja Trafikverkets Basprognos 2040.
Ostlankens bidrag ar ett nytt tdgsystem med hog hastighet, och darmed kortare restider, men
dven ny infrastruktur som avlastar Sodra stambanan. Den nya banan ar, fullt utbyggd, ett
nationellt hoghastighetsprojekt men sjilva Ostlinken (hoghastighetsbanans del Ostergstland-
Stockholm) blir ett interregionalt projekt som dven forbattrar de nationella resorna.

Det ar darfor troligt att de aktorer som tydligt drar nytta av Ostlinken ar de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna samt de trafikforetag som driver regional kommersiell trafik, sa
som SJ med den trafik som idag startar i Linkoping (Ostpendeln). Banan ar ddrmed redan
ianspraktagen av regional trafik, om dn inte genom kollektivtrafikmyndigheterna.

Diagram 1 visar pa hur arbetspendlingen historiskt 6kat mer dn befolkningsokningen. Om
denna trend fortsitter kan en kraftig okning av det regionala resandet forviantas. Nar
Ostlanken tillkommer 2035—2040 kan denna effekt forstarkas ytterligare. En utveckling
Regionen kommer beh6va mota genom exempelvis sitt engagemang i regional tagtrafik.

Ostergotlands Lén
Befolkningsékning och Arbetspendling

35%
30%
25%
20% e Befolkningsforandring (%)
e A rbetspe ndlingsférandring (%)
15%
10%
5% //
0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Diagram 1 — Befolkning- och arbetspendlings6kning i Ostergstland
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Tagstrategisk malbild 2040

En samlad systembild

Katrineholm

Hallsberg

Norrkdping

Motala i
Link&ping imstad

Linghem » Antalet streck representerar antalet

Skanninge avgiangarihogtrafikiimmen

)V Tannefors + Streckade linjer dr lika med lagre
i \ utbud dn timmestrafik
Mj&Iby : * Angjorde stationer ligger pa linjens
Sy ‘:Gi'g% N strackning
Boxholm E

@ Rimforsa \
H \

! \

’ Kisa ‘ Overum

1 \‘ Gamleby
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' Vastervik

‘ Vimmerby
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Figur 15 — Malbilden 2040 med utbud, uppehallsbild & utredningsomraden

Tagsystemet utgor tillsammans med
expressbusstrafiken Ostergotlands héllbara,
attraktiva och effektiva stomtrafik, for
kommunernas och regionens utveckling for
hallbara resor inom och mellan léinen
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Stricka/Strak

Motala/Mjolby - Norrkoping

Mjolby - Linképing - Norrképing -
Katrineholm och vidare

Mj6lby - Linképing - Norrképing -
Nykoping och vidare

Mjolby - Orebro och vidare

Niissjo - Mjolby

Kalmar

Linképing

Utbud per delstrickor

30- respektive 15-minuterstrafik

60-, 30- respektive 15-minuterstrafik

60-, 30- respektive 15-minuterstrafik

120-minuterstrafik (minst)

30-minuterstrafik

120-minuterstrafik

Angjorda stationer

Norrkoping
Kimstad
Linghem

Linképing
Linképing Vastra
Vikingstad
Mantorp
Mjolby
Skanninge
Motala
Mjolby
Linképing
Norrképing
Aby
Katrineholm och vidare mot Sala
Mjolby
Linképing
Norrkoping
Skavsta, Nykdping och vidare mot Stockholm
Mjolby
Motala
Hallsberg
Kumla
Orebro och vidare
Mjolby
Boxholm
Tranas
Aneby
Naissjo
Linkoping
Tannefors
Rimforsa
Kisa
Vimmerby och vidare mot Kalmar

Tabell 3 — Summerande tabell 6ver malbild 2040

ég% Region
Ostergétland

56 (152)
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Redovisning per trafiksystem
Malbild System 1 — Ostergdétlands pendel

Ostgotapendeln ir ldnets stomme for regional tigtrafik, och dven for kollektivtrafiksystemet
inom regionen generellt. Den ar taktfast uppbyggd mellan Motala-Tranas till Norrkoping. Pa
linjen sker 4 miljoner resor per &r, 6ver 10 % av Ostgotatrafikens totala resande. Den stér for
hela 80 av 300 miljoner av kollektivtrafikens samhillsekonomiska nytta i Ostergétland.
Upptagningsomradet ar stort, dar 30 % av regionens befolkning bor inom 2 km frén en av dess
stationer, och 45 % av dagbefolkningen. Samtidigt ir Ostgdtapendeln en stor investering frin
och for Regionen. Trafiken kostar runt 240 miljoner att driva och biljettintakterna tacker runt
50 % av kostnaden. Dessa tva delar visar bade att Regionen redan har ett stort engagemang i
regional tigtrafik, och att linets invAnare uppskattar Ostgétapendeln.

Ostgotapendeln, som stomme inom linet, 4r ocksd det system som dels kommer mata flest
resendrer till andra tag-/trafiksystem, dels det som den inomregionala kollektivtrafiken
primart kommer mata till. Den far dirmed en viktig dubbelroll i att slussa resendrer mellan
olika system och platser.

Dess funktion hirleds ur Princip 1 samt hur regionens arbetsmarknads- och pendlingsmonster
ser ut. Pendeln ar utformad for att 16sa de starkaste strakens behov med ett hogt utbud och
hog kapacitet. Med denna utformning kan Ostgotapendeln bade anpassas vil mot behoven
innan, vid och efter 2040 med fokus pa den dagliga inomregionala pendlingen.

Princip1
Integration inom regionen.

Binda samman den flerkarniga P 4
storstadsregionen. ~

Princip2 == == =m

Position i férhallande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resmdjligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansicn till nérliggande
regioner, Satsa pé interregional

trafik dar vardagligt resande kan
astadkommas.

Kvartstrafik med forstarkningar

Med taktfast 30-minuterstrafik fran Motala respektive Mjolby mot Norrkoping, byggs trafiken
upp som hogfunktionell dar efterfragan och potentialen ar som storst. Avgangarna saxas sa att
kvartstrafik uppnés mellan Mjolby-Norrkoping. Trafiken ska kunna utféras enligt modellen
“taktfast tidtabell” med jaimna tidsintervaller.

Pa detta sitt byggs en inomregional stabil stomtrafik upp i den storsta relationen, dar ocksa
storst tillvaxt vantas. En satsning hér ar starkt bidragande for att kunna na uppsatta mal, men
som ocksa kraver nya forbattrade losningar (se Mélbild System 2).

Att skapa mer plats for nya kunder kan uppnas, enkelt uttryckt, genom att utoka utbudet (kora
fler avgangar) eller kora trafiken med fler eller storre tag (6ka antalet stolar). Kapaciteten kan
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inte okas har genom fler avgingar eftersom infrastrukturen satter begransningar. Med
multipelkopplade avgingar (multar) erbjuds en hog kapacitet och komfort. Trafiken kommer
dven framgent drivas av tag motsvarande dagens X61-modell, pa grund av dess lamplighet
avseende kapacitet och acceleration.

Alternativet att 0ka antalet avgangar har inte fullt ut provats inom utredningsarbetet eftersom
resandevolymerna kan hanteras genom en losning med multipelkopplad 15-minuterstrafik
Mjolby-Linkoping-Norrkoping. Antalet avgédngar kompletteras ocksd av de regionala tagen
fran Mailardalen. Dock &ar det i grunden problematiskt att begrinsningar sitts av
infrastrukturen och inte av en avtagande efterfragan av kunder. Att multipelkoppla tre tag ar
inte heller mojligt utan ombyggnad av i princip samtliga av regionens tagstationer.

En uppgradering av Ostgotapendeln till 10-minuterstrafik kan dirfor inte uteslutas som ett
attraktivt framtida alternativ som eventuellt nadr mélen battre. Utvecklingen mot 2040 for
Ostgétapendeln blir dirmed frimst gillande kapacitetsforstirkning. Detsamma géller for
delstrackan Motala-Mjolby som skulle kunna provas for hogre utbud dn 30-minuterstrafik.

For relationen Motala-Mjolby blir utbudet multipelkopplad 30-minuterstrafik och, fast av
andra anledningar, en tur varannan timme genom TiB-systemet. Givet att TiB trafikerar i
hogtrafik blir det totalt fem tag i hogtrafiktimmen.

Systembilden visar en teoretisk beldggning med viss 6verkapacitet pa strackan Norrkoping-
Linkoping. Dels kan kapaciteten, men d& inte systembilden, justeras genom firre
genomgaende tag vaster om Norrkoping, dels genom fiarre multipelkopplade tag for
Ostgotapendeln. Men totalt antal erbjudna sittplatser anses #nda relevant i detta malstyrda
scenario mellan regionens absolut storsta orter.

Tabell 4 visar pa Regionens kapacitetsutredning som giller dagens Ostgotapendel, fast med
framskrivna malstyrda resandevolymer. Tabellen visar pd det antal tdg som kravs for att 16sa
kapacitetsbehov (dock ej s man hir kan summera ett dimensionerande antal tag). Det gar
ocksa att utlosa hur mycket kapacitet det finns for systemet att véxa i efter r 2040, alltsa hur
mycket systemet klarar efter malaret 204o0.

Scenario Malbild 2040 Antal tag i hogtrafik Nyckeltal
o Reseniireri Pendel- Wil Milar- . Totalt Summa Beliggnings Ledig LT
Sofem hogtrafik t4; m [zl - t4; Reging antal  kapacitet -grad kapacitet CECLILL =
g g 75 tag g P ar P Skning
Motala-Mjolby 610 2 2 o 1 5 1040 59% 430 70%
Tranas-Mjolby 290 o o o 2 2 400 73% 110 38%
Mjélby-Linképing 2050 4 4 2 o 10 2340 88% 290 14%
Norrkoping- 1620 4 4 4 o 12 3000 54% 1380 85%
Linképing

Tabell 4 — Exempel pa kapacitetsberikning 2040 (ej dimensionerande tag)

Kénd uppehéllsbild med en ny station

Uppehallsbilden kompletteras av en ny jarnvagsstation for pendeltagstrafiken i Malmslatt, for
att 6ka den regionala tillgdangligheten till de viktiga malpunkterna i vistra Linkoping, fran
Mjardevi, Universitet in till Garnisonsomradet och Universitetssjukhuset. Den nya stationen,
med dess forbattrade resmojligheter, kommer generera nytt resande men ocksa avlasta
strackan Vikingstad-Linkoping dar respektive del fran Motala och Tranas sammanstralar i
Mjolby och dir Ostgétapendeln har kraftigt resande.

Utdver detta ar stallningstagandet att tills dess att ytterligare sparkapacitet som kompletterar
Sodra stambanans nuvarande kapacitet finns pd plats ska Ostgotapendeln inte trafikera
ytterligare stationer &n de som pekas ut i denna malbild. Ostgotapendelns nuvarande
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trafikeringsomrades omfattning ska inte heller utékas. Angjorda stationer for Ostgdtapendeln
blir sdledes Motala, Skanninge, Mjolby, Mantorp, Vikingstad, Linkoping Vastra, Linkoping,
Linghem, Kimstad och Norrkoping.

Boxholm 30-minuterstrafik men i nytt tagsystem

Boxholm ir en del av den forsta regionala principen, att knyta ihop Ostergotland, men detta
gors genom en trafiklosning inom “princip 3” (se kommande avsnitt om interregional trafik).
En effektiv 16sning for systemet som helhet dar skillnaden idag blir att ett fatal genomgaende
tdg morgon/eftermiddag skiftas mot systembyte i tagknuten Mjolby.

Mjolby blir en tigknut for Ostgotapendeln, regionaltigen, TAg i Bergslagen (TiB) och
Jonkopings lanstrafiks Krosatag (JLT) samt de kommersiella system som onskar angora dar.
Dock ar det fortsatt Norrkoping och Linképing som ar regionens kollektivtrafiknav. Mgjlighet
till korta restider for invanarna i Tranas och Boxholm mot Linkoping finns via byte i Mjolby
till de snabba Malartdgen (se mélbildens System 2). Med ett byte kan Boxholm byta till tva
olika tiglinjer mot Milardalen, en mot Orebro eller till Ostgétapendeln.

Tranas och Boxholm blir del av ”JLT-systemet” med 30-minuterstrafik fast med systembyte i
“knutpunkt Mjolby”. Trands och Boxholm ar de stationer dar minst resande sker idag. Straket
soderut fran Mjolby ar ungefar hilften sa stort som det norrut mot Motala, och dar det norra
straket vantas ha an storre potential mot 2040.

Resandevolymerna pa detta delstrék ar darfor hanterbara och tas béattre om hand av ett annat
system in Ostgotapendeln. Ett 6verutbud p& denna delstricka hade belastat resterande delar
av Ostgotapendeln. Den utbyggnad av Ostgétapendeln som behdvs i de starkare striken gor
det ocksa lampligt att byta system for dessa tva sorter. Pa4 samma sétt forlings inte systemet
utanfor Motala eller Norrkoping. De uppdragen 6verlamnas till de interregionala systemen.

Ostgétapendeln och andra tdgsystem

Ostgotapendeln ska fungera som stomme i liinets trafiksystem. En eventuell samordning med
andra tagtrafiksystem kan bli aktuell om en sidan samordning ar ekonomiskt férsvarbar, 16ser
en efterfrigad kapacitetsforstirkning eller ger en visentlig restidsforbattring. Denna
samordning far inte paverka Ostgotapendelns trafikuppligg eller dess ekonomi negativt.

For att nd malen och erbjuda en mer attraktiv produkt i de starka relationerna behdover
Ostgotapendeln kompletteras pa delstrackor med ett annat regionaltigsystem. Endast
kapacitetsforstarkning racker inte och interna varianter riskerar att stora systembyggnaden.

For 2040 forlings darfor de interregionala tagsystemen fran Mailardalen vidare in i
Ostergotland. Det avlastar Ostgotapendeln, men erbjuder framforallt en kompletterande
snabbare trafikprodukt. Pa strackan Linkoping-Norrkoping antas det storsta resandebehovet
finnas pé sikt varfor det kravs att Regionen erbjuder mest och bast trafik pa denna striacka.

Figur 16 visar en koppling mellan hogtrafikutbud och ett utbud péa en vardag. Tillsammans ger
de en indikation av hela det utbud som tégstrategiska mélbilden pekar p4, vilket ar viktigt
eftersom det ar inte bara attraktivt utbud i hogtrafik som ger fler och nojdare kunder.

Utbud Antal dubbelturer vardag

120-minuterstrafik g st
60-minuterstrafik 18 st
30-minuterstrafik (basutbud regional tagtrafik) 36 st
go-minuterstrafik med 15-minuters insatser 48 st
15-minuterstrafik 72 st

Figur 16 — Hogtrafikutbud och vardagsutbud

Region
Sida 29 av 49 59 (152) Ostergoétland



Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

Malbild System 2 — Ma/ardalen och Stockholm

Den interregionala tagtrafikens roll i Ostergotland Ar primirt stodjande for 1angviga resande
och generellt sett inte en del av det inomregionala systemet. Ostgdtapendelns utformning
lamnar dock vissa behov, i form 6kad kapacitet och snabbare restider. Andra tagsystem maste
da kunna l6sa och bidra till en battre ostgotsk helhet. Det giller inte minst trafiken fran
Mailardalen och Storstockholm.

Ostergétlands relation med Milardalen och Stockholm &r den interregionala relation som har
storst betydelse for Regionen. Inte bara genom Storstockholms attraktivitet utan for mer
narliggande orter som Katrineholm, Nykoping eller Sodertélje och i forlingningen aven
Arlanda. Trafiken i detta system vantas ske genom tva linjer och kéras med Malardalstrafikens
snabbare och storre tag, Stadler Dosto-tdg som inkopts inom Mailartdg-samarbetet. Detta
utesluter inte att andra tdgtyper gemensamt kops in av dgarna, exempelvis regionaltdg som
kan framforas i 250 km/h, om sa behovs.

En stor del av resandet i dessa relationer antas ske med kommersiella alternativ, nationell
tagtrafik som passerar genom regionen eller har sin borjan i regionen. Ostlinken kommer
péaverka dessa relationer i och med ny hogre kapacitet, men ocksa genom avlastning for Sodra
stambanan. Storst effekt kan dock de kortare restiderna ge, att Norrkoping kan na Stockholm
pé 50 minuter. En tid som mdjliggor daglig regional arbetspendling for vissa resendrsgrupper.

Princip1

Integration inom regionen.
Binda samman den flerkérniga V4
storstadsregionen. &

Princip2 == == =m

Position i férhéllande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resméjligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansion till nérliggande
regioner. Satsa pé interregional

trafik dar vardagligt resande kan
astadkommas.

Regionaltrafik frén Mélardalen stérker Ostergdtiand

Regionen avser ocksé att ta Ostlanken i ansprak for viss offentligt organiserad trafik, den som
i malbilden ar utpekad att ga (via bibana) till Nykoping (och Skavsta), vidare mot Sodertilje
och Stockholm. Denna trafik, for att na lanets storsta ort och malpunkt, forldngs vidare till
Linkoping. Vissa avgangar forlings vidare till Mjolby dar trafiken knyts ihop med
Ostgotapendeln fran Motala, men framforallt med TiB och JLT. Det ér viktigt att bida linjerna,
fran Nykoping respektive Katrineholm, kan foérlangas till Mjolby. Antalet avgangar ar mojligt
att justera uppat eller nedat efter behov. Grundutbudet ar tva avgangar i hogtrafiktimmen pa
strackan Norrkoping-Linkoping-Mjolby.

Samma forlangning, fast via Sodra stambanan, sker ocksd for UVEN som binder ihop
Ostergdtland med Sédermanland och Vistmanland. UVEN har fatt sitt namn for sin tidigare
strackning mellan Uppsala-Visteras-Eskilstuna-Norrkoping men har i dagslaget strackning
mellan Linkoping-Sala med flera uppehall dar emellan.
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Med detta uppligg, pa dessa tva banor med 30-minuterstrafik till Katrineholm respektive
Nykoping, kommer den interregionala pendlingen gynnas. Utbudet norr om Katrineholm och
Nykoping behandlas dock inte hir utan inom En Béttre Sits-samarbetet.

Idag ar enskilda avgangar pa taget mot Katrineholm och norrut (UVEN) fullsatta, dock mest
beroende pa gammal fordonstyp som har lag kapacitet. Med kommande stora regionaltdg inom
Mailardalstrafik kan detta 16sas utan utbudsokning. Men att forstiarka sodra UVEN (Link6ping-
Norrkoping-Katrineholm) kan eventuellt vara mojligt och onskvért utan att spekulera i
behovet norr om Katrineholm. Infrastrukturforutsittningar for en sidan 16sning maste i sa fall
sakerstallas.

Katrineholm &r ocksa en méalpunkt for ostgotarnas resor vidare mot Goteborg. Det ar darfor
gynnsamt for hela systemet att tadgen angoér Mjolby och framforallt Linkoping, som ett
marknadsunderlag. For linjen mot Stockholm ar Nykoping en stad/malpunkt i sig med Skavsta
flygplats som en stark malpunkt for sallanresenérer. Sodertélje ar en stark inpendlingsort med
stor industriverksamhet. Bada dessa resenéarsgrupper, anslutningsresor och sillanresenérer,
starker linjerna utover den tankta arbets- och studiependlingen.

Tvd system ger en forstarkningseffekt

Forutom resandet pa dessa tiglinjer i sig avlastar denna trafik Ostgotapendeln inom
Ostergétland och erbjuder visentligt snabbare restider i det inomregionalt starkaste straket
Mjolby-Linkoping-Norrkoping. De nya korta restiderna som detta system erbjuder férvéntas i
sig 6ka resandet mer #n endast en utbyggnad av Ostgotapendeln.

Diarmed trader denna trafik in som ett attraktivt komplement till pendeltdgstrafiken.
Link6ping &r en viktig ort for systemet och en malpunkt for intilliggande regioner. Farre resor
kriver byten om tigen ocksa forlidngs in i Ostergtland. Vistra linsdelen kommer pa detta sétt
kunna resa till Milardalen och Storstockholm fran Mjolby utan byten.

I och med detta halveras nistan restiderna i de starka relationerna. I Figur 17 redovisas
ungefarliga restidsvinster. Norrkoping-Link6ping kommer ta 15 istéllet for 30 minuter,
Norrkoping-Mjolby 30 istéllet for 50 minuter, och Norrképing-Motala 50 istillet for 70
minuter (trots byte i Mjolby). Detta antas bidra starkt till ckad maluppfyllelse da nya
resendrsgrupper attraheras av utbudsokningen och de forbattrade restiderna. Kapaciteten
anpassas efter behovet, primirt genom att reglera antalet multade Ostgétapendlar, men
grundstrukturen med tva kompletterande system star fast som det nya erbjudandet.

For att ytterligare stiarka tagens roll i dessa regionala resor kravs dven att restiderna och
framkomligheten forsamras for biltrafiken sa att tdgens relativa attraktivitet okar. Det ar en
stor och viktig uppgift som Regionen maste driva tillsammans med Trafikverket och berérda
kommuner.

5 o s o s o s e s o s o s o
28

Norr-
koping

Figur 17 — Ungefirliga restider Norrkoping-Motala med regional skip-stop-trafik
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Aby — ny station p§ UVEN

Fér UVEN tillkommer en jirnvigsstation i Aby som dels stirker tiglinjen och motiverar
trafikutokningen p4 linjen, dels sa stiirks Aby som ort i regionen. Med Aby som tillkommande
station (fler resenirer) starks skélen att 6ka utbudet 6ver lansgransen mot Katrineholm.

Tillsammans med Malmslitt dr Aby en av de orter som ocksd nir éver 4 000 invinare. Genom
detta far Aby del av basutbudet for regional tagtrafik, 30-minuterstrafik, och mdjlighet till
direktresor till Katrineholm och norrut men framférallt till Norrképing-Linkoping. Restiderna
kan tdnkas hamna pa cirka 20 minuter till Katrineholm och 30 minuter till Link6ping.
Tégresor till Norrkoping fran Aby antas inte vara aktuellt for reseniirerna, utan dessa resor
hanteras istillet bast genom framforallt en valutvecklad stadsbusstrafik pa orten.

Krokek och Nykdpingsbanan — nya regionala lIosningar efter Ostidnken

Nykopingsbanan, och darmed orten Krokek (Kolméarden station), blir i och med Ostldnkens
fardigstillande utan offentligt finansierad trafik. Det ar en konsekvens av att trafiken mot
Stockholm placeras pa den snabbare Ostlanken, istillet for den infrastrukturellt begransade
Nykopingsbanan. Enkelsparet och stationen mgjliggor inte en stabil, siaker eller funktionell
utokning av tagtrafiken till Krokek for att erbjuda eftersokt niva av trafik. Fragan ags av
Regionen i samverkan med berérd kommun, Trafikverket samt berérda regioner.

Vad detta innebiar for Nykopingsbanan ar i dagslidget inte klarlagt och Regionen har inget
stallningstagande i fragan. Det ar Trafikverket som har radighet 6ver jarnvagsinfrastrukturen.
Den hir presenterade malbilden motsitter inte att banan fortsitter trafikeras av annan
intressent. Banan, eller snarare trafiken pa den, faller under princip 2 och har darfér dnda en
relativ betydelse for Regionen, om &n lagre dn 6nskan att kora regionaltdgen pa Ostlanken for
regionens basta. Utvecklad regional expressbusstrafik antas kunna hantera de resandebehov
som finns for Krokek/Kolméarden.

Behov av utredningar ur ett helhetsperspektiv

Béda dessa orter och deras trafikering behover detaljstuderas ur ett helhetsperspektiv. Aby blir
del av Norrkopings stadstrafik frdn 2020 och Krokek/Kolmérden har behov av forbattrad
busstrafik. For bada orterna finns stor potential for 6kad andel héllbara persontransporter,
med en blandning av tag, regionbuss och stadsbuss.

For Krokek/Kolmérden utreds fragan bast inom En Béttre Sits-arbetet eftersom fragan om
trafik langs Nykopingsbanan inte ar en enskild Ostgotsk frdga. Figur 18 visar pd den
storregionala systemanalysen for ar 2030 som togs fram i samverkan av ingdende regioner. En
revidering av systemanalysen pagar dar dven manga kommuner ar involverade.

Eventuellt kan annan aktor vilja bedriva trafik pa banan dven om Regionen inte ser denna
trafik som del av sitt eget direkta engagemang. Med en utvecklad busstrafik och forbattrad
framkomlighet i Norrképing kommer Krokek fa kortare restid till Stockholm genom byte till
tagen pa Ostlanken i Norrkoping an idag, 2019. Nykopingsbanan lir fortsatt behdvas som
avlastning och for omledning av trafiken pa Ostlinken. Det dr ocksd tankbart att bade
Ostlanken och Sodra stambanan far trangselproblem och d& behovs Nykopingsbanan dven av
denna anledning.

Vissa av dessa, i Ostergotland forlingda regionaltig, kommer behova vinda (starta/sluta) i
Norrkoping eller Linkoping. Inte minst giller detta i lagtrafik, men dven den kommersiella
trafiken kan antas onska kora mer trafik pa delstrackor. Det ar darfor vildigt viktigt att bada
resecentrumomradena i Linkoping och Norrképing mojliggor denna typ av trafikering och inte
satter begransningar. Risken for onodigt dyra trafikeringslosningar eller outnyttjad potential i
systemet ar stor ifall detta inte inarbetas i projekteringen. Regionen har har ett stort behov av
samverkan med kommunerna och Trafikverket.
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Malbild System 3 — Interregionala tigsystem

Vid ratt forutsattningar ar tagtrafik ofta det basta alternativet for hallbara resor for langre och
medellinga resor i starka strak. Ostergotland, strategiskt placerad i sédra Sverige, har manga
intressanta och viktiga interregionala relationer. Dock ligger manga av dem pa ett avstdnd som
inte alltid ger goda forutsattningar for daglig pendling.

I denna tagstrategiska malbild pekas tre interregionala strdk ut som, efter Stockholm och
Milardalen, har péverkan pad Ostergétlands engagemang i regional tégtrafik: strdket mot
Jonkoping, straket mot Orebro samt strdket mot Kalmar.

Straket mot Jonkoping, sett till resandeunderlaget, dr det enda av de interregionala straken
under princip 3, som motiverar trafik for daglig interregional pendling (30-minuterstrafik).
Framforallt beror det pa att den 0stgotska orten Boxholm finns i straket, samt den narliggande
orten Tranés. Ostgotapendeln trafikerar dem i nuliget men har hir trafikforsérjning via >JLT-
systemet”. For straket mot Orebro finns idag "T4g i Bergslagen-systemet” (TiB) via Hallsberg,
och for Kalmar finns "Kustpilen-systemet” med linjer mot Kalmar respektive Viastervik.

Samtliga relationers tgtrafik antas framforas med ett tdg liknande dagens Regina-tég
alternativt tagtyper liknande Ostgotapendelns X61.

Trafiken som beskrivs i den hér delen ansvarar andra regionala kollektivtrafikmyndigheter for
(eller motsvarande, exempelvis genom samarbetsorganisationer). Regionen presenterar sin
systembild som en grund for fortsatt samverkan for utveckling av den regionala tagtrafiken,
men beslut gillande trafikering och stationsuppehaéll ligger hos de som har ansvaret.

Princip1
Integration inom regionen.

Binda samman den flerkérniga ”
storstadsregionen. P g

Princip? == == mm

Position i férhéllande till
Stockholmsregionen.

Verka fér snabba, frekventa
resmdjligheter till Storstockholm.

Princip 3
Expansion till nérliggande
regioner, Satsa pé interregional

trafik dar vardagligt resande kan
astadkommas.

Striket mot Orebro

I denna malbild bedrivs trafik pa Godsstraket genom Bergslagen med ett basutbud, cirka 8—
10 avgangar per dag. Milet ir inte inomregional pendling i Ostergdtland utan fortsatt
Bergslagens/Region Orebros koppling till de nationella tigen i Mjdlby. Dagens
resandevolymer motiverar inte heller ett hogre utbud 6ver regiongranserna.

Endast ett basutbud behovs for att 16sa detta interregionala resande och det inomregionala
resandebehovet i Ostergotland loser Ostgotapendeln. Darfor trafikerar inte heller TiB-
systemet lingre Skanninge utan fokuserar pa snabbast mojliga resande mellan Mjolby-Motala-
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Orebro. Skinninge som stationsort for detta system antas inte ge ett nettopositivt resande nir
det lingre resandet mellan Ostergotland-Orebro prioriteras och kar. Fragan #gs inte direkt
av Regionen, men Regionen avrader fran stopp. Fler stopp i detta strék eller en forlingning av
systemet till Linkoping ar inte onskviart sa lange Mjolby kan fungera som knutpunkt och
kapaciteten pd Sodra stambanan dr begriansad. Ur ett systemperspektiv ar det battre att
Mailartagen skoter detta uppdrag eftersom det ar en starkare systemkoppling.

Motala i mitten av ett strék med potential

Ett 1agt basutbud kan ses som allt fér lagt med tanke pa kommande forandringar. Fér denna
trafik finns darfor en kvarvarande fraga om hur de regionala kollektivtrafikmyndigheter som
Ager TAg i Bergslagen samt eventuellt Region Ostergétland 6nskar dra nytta av utbyggnaden
av dubbelsparet mellan Mjolby-Orebro. Region Orebro har i arbetet med tagstrategiska
malbilden ocksé sett behov av fortsatt utredning av detta strak.

Restiden p4 relationen Motala-Orebro uppskattas hamna p4 cirka 50 minuter (idag runt 8o
minuter), det vill siga tillrickligt 13g for att vara relevant for daglig arbetspendling. At andra
héllet har Motala cirka 40 minuter till Linkoping. En strategisk position mellan tva
tillvixtregioner men dir den primira kopplingen finns mot Mjélby och Linkoping. Strakets
potential, jaimte strik mot andra grannlin, kan p4 sikt 6ka i och med att Orebro (med omnejd)
ar storre och restiderna faktiskt gor daglig pendling mojlig.

Det kan betyda att 1angs detta strak finns en potential om att kunna bedriva utokad trafik, med
timmestrafik som nista systemniva. Resandet pa strakets sodra del ar relativt lagt idag, men
s ar utbudet ocksa hogst begransat. Nar infrastrukturen blir battre kan utbudet, och darmed
resandet, forstarkas. Om restiden sjunker med cirka 25 % och utbudet férdubblas, kan det
komma att lyfta resandet kraftigt.

Aven Mjolby kommer direkt kunna ta del av detta och med Hallsberg som knutpunkt for
ldngvaga resor kan detta strak bli 4n mer intressant ur ett 0stgotskt perspektiv, inte minst for
de vistra lansdelarna.

I dagsldaget, med utblick pa 2040, ar denna tagtrafik 4nnu primart for det interregionala
resebehovet for Orebro lin/Bergslagen till att mota de nationella tigen i Mjolby. Ett
vilplanerat systemméte med Ostgotapendeln och de regionala tigen ska efterstrivas. Det
omvanda kan ocksa tdnkas bli battre efter dubbelsparsutbyggnaden att ostgotarna kan (via
TiB) byta till Goteborgstagen i Hallsberg. I vilket fall kravs Mjolby som knutpunkt med
valutvecklade bytesmojligheter, s som byte 6ver plattform. Det ar ett behov som finns redan
idag, men d& mest inom Ostgotapendelsystemet.

Strdket mot Jénképing

Knutpunkt Mjolby

Med anledning av de argument som framforts om System 1 har Ostgétapendeln slutstation i
Mjolby. Region Jonkopings tagtrafik (JLT), som idag trafikerar Trands soderifrdn med
Krosatdgen, har i denna malbild ett forlangt system upp till Mjolby. Utbudet kvarstar pa 30-
minuterstrafik baserat pa resandevolymerna.

Boxholm, delstrickans ostgotska ort, trafikeras siledes av ett nytt men i grunden likvardigt
trafiksystem. Om man byter i Mjolby till Malartdgen kan restiderna mot Linképing bli kortare
4n en resa hela vigen med Ostgotapendeln. Hir exemplifieras grundtanken om att flera olika
tagsystem tillsammans kan svara for regionens samlade behov.

JLT-tdgen moter upp Ostgotapendeln, Milartdgen, TiB och den kommersiella trafiken i
Mjolby. Endast ett byte kravs for att ta sig mellan Linkoping och Néassjo. Om bytet mot
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Jonkoping kan planeras bort finns en viss potential att utveckla straket. I nuldget finns ett fatal
genomgaende tag fran Tranas mot Linkoping.

Ur ett systemperspektiv ar det inte mojligt att erbjuda direktresor for alla delar. Men ur ett
hela-resan-perspektiv for varje enskild resenar vager anda bytet tyngre per minut dn den rena
vantetiden. For att for att bibehalla befintliga kunder och attrahera nya, ar det helt nodvandigt
att trafikering och infrastruktur i Mjolby ar fullt integrerade for basta/kortaste mojliga byte.

Fréagestallningen om fler tagstopp, som i Sommen, blir dirmed en fraga primart for Region
Jonkoping. Orten kan dock anses vara i minsta laget for att kvalificera sig for regional tagtrafik.
Tillsammans med Region Jonkoping behover det exakta trafikupplagget fardigstillas, dar
Regionen ser basutbudet med 30-minuterstrafik Trands-Boxholm-Mjo6lby som nodvéndigt att
fa pa plats. Soder om Tranas svarar Region Jonkoping primart for behovsbilden.

Region Jonkoping har uttryckt intresse av att jobba vidare med hypotesen om ett forlangt
Krosatag till Mjolby. Ett arbete, likt frigan om straket mot Orebro, som méaste formaliseras i
en gemensam utredning. Pa lang sikt, mot ar 2060 (kopplat mot hela hoghastighetsnitets
utbyggnad) skulle en genomgaende trafik Jonkoping-Orebro vara mojlig.

Systembild och utbud

Alternativet att ha kvar Ostgotapendeln likt dagens trafikeringslosning har under
framtagandet av den tédgstrategiska malbilden utretts. Obalansen blir allt for stor och ett
overutbud (6verdimensionering) ar inte malstyrt 6nskvirt. En forlangning av JLT-systemet
med bibehallen 30-minuterstrafik anses dock vél kunna mota behoven. Forandringen laser
samtidigt upp Ostgotapendeln for mer mélstyrd planering och funktion i regionen.

Strédket mot Kalmar och Vistervik

I stréket soderut fran Linkoping finns idag tvd banor, trafikerat av ett tagsystem, med tva
separata linjer: Stdngadalsbanan med Kustpilen mot Kalmar, och Tjustbanan med Kustpilen
mot Vistervik. Banorna &r inte elektrifierade, har manuell klarering pa vissa delar och haller
lag kvalitet med lag regularitet till foljd. Trafiken bedrivs ocksa med miljomassigt undermaliga
dieseltdg. Detta tagsystem 4ar, till skillnad mot samtliga ovannamnda, inte heller
systemintegrerat pa ett liknande sitt utan mer sjalvstandigt. Ansvaret for sparanlaggningen
ligger hos Trafikverket men for trafikeringen ansvarar Region Kalmar.

De tvé linjerna har bade olika resandevolymer och olika uppdrag. Samtidigt har bada linjerna
idag ett lagt utbud och ar fokuserade pa interregionala anslutningar till de nationella tagen i
Linkoping. Uppdraget kompletteras av begransad inomregional pendling inom Kalmar
respektive Ostergétland.

For Ostergotlands del 4r trafikens bidrag till regional utveckling marginell. P4 strickorna finns
istéllet hogkvalitativ expressbuss- och landsbygdstrafik som star for det inomregionala
uppdraget. Kustpilarna tillsammans star for cirka 35 % av Region Kalmars tagtrafik.
Stangadalsbanan star for 25 % och Tjustbanans del motsvarar 10 %.

Ur ett Ostgotskt perspektiv ar resandet pa bada linjerna lagt. Nettokostnaden per resenar ar
hog (cirka 10 ginger s& hog som pa Ostgotapendeln, 300 mot 30 kr). I snitt kan
resandevolymerna pa relevanta delstrackor hanteras med exempelvis expressbusstrafik med
dubbeldickare. Detta riknat for bada banorna tillsammans, om an att vissa avgangar sjalvklart
kan ha hogre beldggning.

I denna tagstrategiska malbild anses potentialen for respektive taglinje inte stark nog for ett
okat engagemang i regional tagtrafik, vare sig gillande infrastrukturinvesteringar eller utokad
trafikbudget. For orterna lings banornas strickor, som Kisa och Atvidaberg, finns potential

Region
Sida 36 av 49 66 (152) Ostergoétland



Tagstrategisk malbild 2040 Version 1.0

for regional utveckling genom kollektivtrafik, men inte nodvandigtvis genom dagens losningar.
Ansvaret ar Region Kalmars, 2019 likt 2040, och det ar genom deras beslut och engagemang
som trafiken existerar.

Tiuststraket med hogkvalitativ busstrafik

For Tjustbanan har resebehoven i mélbilden istéllet overgatt till att 16sas med ett funktionellt
battre anpassat busskoncept. Persontrafiken pa Tjustbanan har ett 14gt regionalt mervarde for
Ostergotland och medfinansieringen har i linje med detta varit 1ag sedan 2008.

Integrerat med befintlig trafik mellan Linkdping och Atvidaberg (och delen Gamleby-
Vastervik) kan battre och mer malstyrd trafik erbjudas. Restidsskillnaden mellan start- och
slutort blir endast 5 minuter jamfort med tag, och ett hogre utbud kan erbjudas for en
vasentligt lagre kostnad dn dagens téglosning. Det vill sdga en trafik med exempelvis
dubbeldickade expressbussar med Ostgotatrafikens taxa, taktfast timmestrafik och
busstrafikens regularitet pd nastintill 100 %. Falerum (cirka 250 invanare) och station
Basthagen i Atvidaberg skulle hamna utanfor ett bussystem och far eventuellt 16sas pa annat
satt.

Restiden med bil Vastervik-Linkoping ar cirka 1 timme och 30 minuter, med en busslosning 1
timme och 45 minuter. En resa med dagens Kustpilentrafik tar 1 timme och 40 minuter. Pa
totalen blir en busstrafiklosning attraktiv gentemot bilen, och som helhet bittre an tagtrafik.

Att investera i Tjustbanan ar inte 6nskvért av flera anledningar. For det forsta for att Regionen
relativt sett hellre 6nskar investeringar pa andra banor/objekt med hogre potential. For det
andra, om banorna vore av hog standard skulle inte en investering i drift av regional tagtrafik
vara malstyrt eftersom Regionens trafikresurser behdvs till andra trafiksystem med hogre
behov. For det tredje for att det idag, i absoluta termer, saknas avsatta medel for detta.

Stangaddalsbanan — En lénk for Kalmar norrut

For 2040 stods Stdngadalsbanan och dess trafik i att finnas kvar i samma utstrackning som
idag. Det vill siga ett grundutbud pa ungefir varannan-timmestrafik, styrd av det
interregionala behovet, primart for kommunerna i norra Kalmars ldn for att kunna na de
nationella tagen i Link6ping. For att mojliggora dessa kommuners interregionala resor, genom
kopplingen till Stockholm, utgir det ett nationellt stod till trafiken pa Stdngadalsbanan.
Eventuellt kan insatsturer komma att behovas i de mest attraktiva tidslagena i hogtrafik.

Kalmar, som utpekad tillvixtmotor, behaller darmed en koppling norrut. Tagtrafiken
motiveras av kommunerna i norra Kalmar lans behov av interregionala resor, samt behovinom
Region Kalmar, och inte fér den regionala pendlingen, som dr marginell och for Ostergétland
kan losas av utokad expressbusstrafik. Banan ar sdledes inte systemkritiskt behovd utan finns
kvar som stod for Kalmar lin och nagra av dess nordligt forlagda kommuner. Det
interregionala resandet ror inte heller nagra stora volymer som egentligen kraver just 16sning
med tagtrafik.

En langviga busstrafiklosning, som skulle ersiatta Kustpilen pa Stangédalsbanan, skulle 6ka
restiden med en timme, fran dagens 3 till 4 timmar. En bilresa Kalmar-Linkoping tar i
jamforelse ocksa 3 timmar, vilket innebér att busstrafiken dnda kvarstar som ett acceptabelt
alternativ men inte konkurrenskraftig nog. Taget har dock inte en stark konkurrenskraft
gillande restider mot bil, sa som téagtrafik brukligt ska ha.

Jamfors detta Kustpilenstrak mot Kalmar med ett annat interregionalt strak under princip 37,
det mot Orebro via Godsstraket genom Bergslagen, si har Mjolby-Motala-Orebro en tydligare
potential i och med storre resandeunderlag och kommande dubbelspar som ger nya kortare
restider. I det straket finns en mojlighet att infora utokad regional tagtrafik. Detta anser inte
Regionen vara mdjligt for relationen Ostergotland-Kalmar.
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Eventuellt 6ppnande av nya stationer hanteras enligt de ovannamnda stationsprinciperna men
Regionen ser i dagsliget inget behov av 6ppnandet av nya stationer inom Ostergotland.
Trafikeringen, sa vil som orterna i sig, behover utvecklas for att motivera och tydligare bidra
till regional utveckling genom tagtrafikering. Nya stationer skulle dock forlanga restiden for
det langviga resandet. Eftersom trafikens utbud ar sa begréansat skulle en stationsort uppleva
en liten skillnad i resmojligheter.

Utredningar om trafikering och anslutningar

Att investera i banorna stods inte av uppsatta mal och att utoka trafiken, sa att trafiken skulle
uppna den niva som kravs/0nskas om 30-minuterstrafik (basutbudet), skulle urholka andra
delar av Regionens engagemang i regional tagtrafik. Regionen ser darfor inte ett inomregionalt
tagpendlingssystem pa vare sig Tjust- eller Stingadalsbanan. For Ostergotlands del dr dock
medfinansiering till Stdngadalsbanan fortsatt mojlig i malbilden for 2040.

Dock kvarstar, utanfor detta arbete, ménga fragor kring bada banorna och deras framtid. I
nuliget saknas vissa svar rorande exempelvis ERTMS-investering samt banornas koppling i
Linkoping. Nar dessa fragor har fatt svar bor den tgstrategiska malbilden revideras, om niagon
vasentlig forutsiattning dndrats. Men nér det kommer kriavas av Regionen att formellt yttra sig
om banorna och trafikering kommer det att goras. Detta dr endast den strategiska inriktningen
utifrdn nu gallande forutsattningar och behov.
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Figur 19 — Malbilden 2040 i ett fordelat tagsystem
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Tabell 5 — Summerande och trafikfordelad tabell 6ver malbild 2040
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Anslutande regional trafik

Tagtrafiken ar beroende av anslutande regional kollektivtrafik, si val stadstrafik som
inomkommunal och mellankommunal trafik. Aven om den regionala tagtrafiken #r stommen
i Ostergotlands kollektivtrafiksystem si krivs vilfungerande trafik som matar till/frin denna
for ett “hela-resan, hela regionen-perspektiv’. Pa de strackor dar tagtrafik inte finns ar
regionala expressbussar stommen i trafiksystemet. Det ar viktigt att buss- och tagtrafiken ses
som olika delar som kompletterar varandra i trafiksystemet, diar ingen dranering eller
internkonkurrens sker. Darfor maste den regionala busstrafiken halla hog kvalitet och kunna
matcha tagtrafikens utbud och resmojligheter vid vissa utvalda stationsorter.

Nedan visas Regionens bild over hur den regionala busstrafiken ska knytas samman med
tagsystemet. Den bygger pa den presenterade malbilden over tagtrafiken och ska fungera som
en styrning och ett stod for busstrafikplaneringen.

Det ar viktigt att all parallellgdende busstrafik till tagtrafiken, oavsett relation, ses 6ver och
motiveras. Det dr inte Onskvirt att buss och tdg konkurrerar eller underminerar varandra, utan
resurserna bor samordnas till den 16sning som erbjuder hogst maluppfyllelse.

Boxholms kommun Bs';’;lé';l::' JLT
Linkopings Linképing Ostgota- Milardals- Kommersiell )
kommun Resecentrum pendeln trafik trafik Kustpilen
T Mjélby Ostgdta- ) Milardals- 3 Kommersiell
Mjo6lby kommun station [ . T [ trafik JLT/TiB trafik
Motal Ostgota- .
Motala kommun Lnn pe ngdeln TiB
opings Norrképings Ostgota- ) Malardals- ([ Kommersiell
HizmEeemirm pendeln | trafik L trafik
Finspanes kommun Norrképings Ostgdta- | Milardals- Kommersiell
e [¥eRF A [ pendeln trafik trafik
Kinda k Linksping Ostgota- Milardals- | (g - )
R RGREEE Resecentrum pendeln trafik OI]:;];;{{SIE Kustpilen
Soderkopings Norrképings Ostgéta- ) Milardals- (" Kommersiell
kommun L FRm T pendeln trafik trafik
Vadstena kommun Skénninge Ostgota-
pendeln
Valdemarsviks Norrképings Ostgéta- | Milardals- Kommersiell
kommun L REEE pendeln trafik trafik
—
Ydre kommun e JLT
Atvidabergs Link$ping Ostgita- ) Milardals- Kommersiell .
kommun Resecentrum pendeln | trafik trafik LarsEalEn
. - Mjslby Ostgota- | Milardals- . Kommersiell
Odeshdgs kommun SEHTE [ pendeln | trafik JLT/TiB trafik

Figur 20 — Regional busstrafik med prioriterade stationer och anslutningar
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Om kommersiell trafik

Ostergétiand har behov av stark kommersiell trafik

Den tagstrategiska malbilden beror inte den kommersiella tagtrafiken. Daremot ar den
kommersiella trafiken badde behovd och onskvird, inte minst med perspektivet av att
Ostlanken ar fardigbyggd. Den kommersiella trafiken dr helt central for att Regionen ska
kunna nd sina uppsatta mél. Den framtagna malbilden utesluter inte heller alternativet att
delar av tagsystemet, som idag ar offentligt upphandlat, istallet kors pa kommersiella grunder.

Kan efterfragan 16sas genom kommersiella aktorer far dessutom Regionen resurser over att
flytta till andra behovsomraden. Dock kan en fragestallning vara om Regionen onskar stodja
vissa mal-/resenarsgrupper som kan fa samre tillganglighet genom kommersiell taglosning
genom exempelvis hog prissattning. Det vill sdga ingd nagon form av biljettsamverkan om det
malstyrt gynnar tagsystemet och dess kunder som helhet.

Redan i dag dr den kommersiella trafiken viktig som stomme for det langviaga och snabbaste
resandet, sa val soderut som norrut. Med Ostlinken kommer den kommersiella trafiken ha
nya mojligheter for marknadsexpansion och i 4n hogre grad kunna bidra till den regionala och
kommunala utvecklingen. Férhoppningen ar att fler resor ska ske genom de hallbara
alternativen. Kommersiell trafik pd Sodra stambanan antas ocksa finnas kvar, och kunna fa
battre forutsattningar nir den avlastas av Ostlanken.

Omfattningen av kommersiell trafik ar i dagsldget oklar men enligt Trafikverkets Basprognos
2040 visas en trafikering av tva tdg per maxtimme (hogtrafik) och riktning pa Ostlanken och
ett tdg varannan timme pa& Sodra stambanan, bada i relationen Malmo-Stockholm. For
Ostergétland tillkommer det som idag 4r Ostpendeln via Sédra stambanan, tvi tig i timmen
och riktning, fast da pa Ostlinken (utan stopp i Nykoping). I En Bittre Sits bendmns den
“RegioExpress” och dr genom det utpekad som regionalt viktig.

Regional trafik pé Ostldnken

Den presenterade tagstrategiska malbilden visar pa ett system som tar i ansprak viss kapacitet
for regional trafik pa Ostlinken. Men detta kommer endast vara mgjligt under vissa
forutsiattningar. Da den kommersiella trafikens utformning runt ar 2040 inte ar kand i
dagsldget har denna trafik avgrinsats. Men exempelvis maste den offentligt upphandlade
trafiken, som behandlas i denna malbild, framforas med tag som klarar 200 km/h.

Redan nu kan Regionen konstatera att den kommersiella trafiken hamnar i konkurrens med
Ostgotapendeln om kapacitet. Denna friga méste hanteras fram till och med, samt efter,
Ostlankens fardigstallande. Kommersiell trafik antas ocksa finnas pa Sodra stambanan 2040
med samma behov av diskussion om trafikens och infrastrukturens utformning.

Tagstrategiska malbilden blir i denna aspekt ett inspel for andra aktorer att utga ifran i
fordjupade diskussioner och trafikering och for den behovda infrastrukturen. Samverkan i
dessa sa kritiska fragor behover stindigt forbattrade underlag och visioner for att hantera
utvecklingen innan problem uppstar, och 16sa de som redan finns idag.
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Infrastruktur — utmaningar och mojligheter

Onskad trafikering ska styra énskad infrastruktur

Principen om att onskad trafikering styr vilken infrastruktur som ska finnas ar primart
gallande och helt avgorande for att kunna na uppsatta mal. Det ar Regionens uppgift att utifran
onskad kollektivitrafik arbeta for att den infrastruktur som behovs ska finnas pa plats. Detta
arbete sker genom samverkan med beroérda aktorer och tydligt utpekande av behov och objekt.
Huvudansvaret ar dock svenska statens genom Trafikverket.

Olika tagtrafik ska kunna fungera pa samma anlaggningar utan att stora varandra sa kunder
paverkas negativt. Vare sig det giller operativ drift eller trafikutokningar fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna eller kommersiella aktorer.

Delar av planen ar mojlig att genomfora inom dagens forutsiattningar, andra delar kraver ny
eller utvecklad infrastruktur. Darfor maste Regionen aktivt arbeta for att tgstrategin, i delar
och helhet, ska kunna genomforas genom att behovd infrastruktur kommer pa plats. Pa detta
satt fungerar tigstrategin som ett inspel till olika aktorer sa att Regionen kan arbeta for att ratt
infrastruktur ska finnas pa plats for 6nskad trafikering och kapacitet. Det giller bade stationer
och kapacitet. Figur 21 visar i ett forenkla format pa viktiga infrastrukturobjekt pa en karta.

i

Figur 21 — Viktiga infrastrukturobjekt mot ar 2040

Ostléanken bidrar och aviastar

Ostlanken maste komma pé plats, inte bara for dess nationella roll utan fér regionens
utveckling. Utan Ostlinken kommer inte den regionala tagtrafiken kunna svara pa okade
behov eller utvecklas mot uppsatta mal. Detta kommer paverka regionen langt mer dn bara
gillande hallbara transporter. Regionen maste darfor arbeta mot den nationella nivan for att
sakerstalla regionala intressen.

For att den tégstrategiska malbilden ska kunna genomforas kommer stora investeringar i
infrastruktur behova ske. Det giller bade de antaganden som listats ovan i inledningen, och de
infrastrukturobjekt som listas langre ned. For att tagtrafiken ska fungera som 6nskat, med
kapacitet, restider, punktlighet, taktfasthet och uppehallsbild, behéver infrastrukturen
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utvecklas. Det ar i Regionens storsta intresse att jobba for en forbattrad taginfrastruktur. Inte
minst eftersom Ostlanken ar 15—20 ar bort i tiden, och behoven finns redan idag.

Behov av 6kad kapacitet

Enligt Trafikverket har Sodra stambanan mellan Norrképing och Linkoping, samt Godsstraket
genom Bergslagen mellan Motala och Hallsberg, stora/hoga kapacitetsbegransningar. Sodra
stambanan mellan Linkoping-Mjolby har medelstora kapacitetsbegransningar medan 6vriga
banor i ldnet har sma kapacitetsbegransningar. Pa kvarvarande enkelspariga striackor av
Godsstraket genom Bergslagen pagar utbyggnad till dubbelspar. Strickan Norrkoping-
Linkoping far 6kad kapacitet som foljd av Ostlanken. Men till dess Ostldnken ar pa plats eller
kapacitetshojande infrastruktur byggs kommer den ostgotska delen av Sodra stambanan var
en slags "regional getingmidja”. Precis pa den plats Ostgotapendeln har sin tyngd.

Redan idag lider alltsa framférallt Sodra stambanan av kapacitetsbrist, diar mest tagtrafik
framfors i Ostergotland. Det manifesterar sig genom l3g punktlighet, oonskad
kapacitetstilldelning som inte uppfyller varje parts onskemadl och att tidtabellerna maste
anpassas efter annan tagtrafik. Ostgétapendeln kan i princip inte utokas till fler avgangar och
Regionen hindras fran att kora trafiken med 10-minuterstrafik.

I figur 22 visas dagens kapacitetssituation och trafikering pa olika delar av jarnvagssystemet
fran Trafikverkets kapacitetsbeskrivning. Rod innebar stora begransningar, gula medelstora
och grona inga begrasningar.

Regional-
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Figur 22 — Trafikering och kapacitetssituation per bana

P B BT Il e B

Varje marknadsandel som tégtrafiken tar, och varje procents tillvixt av resandet, kommer
stilla hogre krav pa trafikeringen (utbud) och darmed infrastrukturen. Den onskvirda
tillvixten for de hallbara personresorna med regional tagtrafik hotas om infrastrukturen inte
klarar 6kade ansprak.

I och med denna brist kan Ostgotapendeln i dagsliget inte bedrivas med den taktfasthet som
onskas, och vissa avgingar tvingas koras som skip-stop (tdgen stannar inte pd ordinarie
stationer). Dessa tag, en framtvingad losning, far inte heller bedrivas med en full hastighet sa
som en skip-stop-losning skulle kunna mojliggora. Trafikverkets konstruktionsregler 6ppnar
inte for en sddan 16sning och Ostgétapendeln blir diirfér dubbelt lidande. I dagsliget finns inte
heller nigra infrastrukturella forutsittningar att 5ppna nya stationer for Ostgétapendeln inom
dess nuvarande utformning.
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Séankta hastigheter — dubbel problematik

Att taganlaggningen inte majliggor full hastighet for tagen, det vill saga att de inte kan kora
utifran sin maximala prestanda, har minst tva problematiska foljder. Dels far kunderna langre
restider, dels paverkar det kapaciteten negativt genom att farre tag far plats pa sparen.

Snitthastigheten for Ostgotapendeln #r strax under 100 km/h vilket dr bra med tanke pé
uppehallsbilden. Men den skulle kunna 6kas om tagen kunde halla hogre hastighet oftare.
Detta kan ocks4 illustreras av att dagens snabbtig genom Ostergotland, pa Sodra stambanan,
endast haller runt 110 respektive 125 km/h. Denna relativt 1dga hastighet kan inte endast
forklaras av retardation och acceleration hos tdgen, utan av banans bristande kvalitet.

Punktlighetsforbattringen och kapacitetsutokningen bor losas genom fyrstegsprincipen men
dar steg 4-atgirder (ny infrastruktur) inte kan komma att undvikas. Detta ar tydligt redan 2019
och kommer, givet 6kad tagtrafik, 6ka &n mer mot 2040. Ostlinken kommer delvis 16sa detta,
men inte fullt ut, framforallt inte vaster om Linkoping. Grundprincipen ar alltid att 6nskad
trafikering ska styra den infrastruktur som behover finnas pa plats, inte omvéant. Det dr inte en
héllbar 16sning att 6ka punktligheten att acceptera sankta hastigheter for tagen, och darmed
en pa totalen siankt kapacitet pa banorna.

Trafikverkets konstruktionsregler for tagtrafikplaneringen spelar har en kritisk roll i sa val
tidtabellernas utformning, tilldelade tiglagen som for den totalt tillgdngliga kapaciteten. I
dessa regler och i processen runt dem hos Trafikverket maste Regionen sikerstilla sin plats.

Ofrivillig konkurrens

Kapacitetsbristen leder ocksa till suboptimal konkurrens mellan regionala och nationella tag
samt mot godstédgstrafiken. De olika tagsystemen for persontrafik, som borde fungera som
komplement, far istéllet forhandla bort sina 6nskade taglagen, och trycker darmed ut varandra
fran sina oOnskade téagliagen. Foljden blir siamre tidtabeller och storningskanslig
taglagestilldelning, vilket Trafikverket i dagsldget 16ser genom att utoka avstanden mellan
tagen. Detta behdvs inte for Ostgotapendelns rikning utan gynnar de prioriterade nationella
tagen, pa regionaltigens bekostnad.

Sodra stambanan ar viktig for det nationella resandet men minst lika viktig for det regionala
resandet for de olika regionerna som finns liangs dess strackning. I slutdndan far kunderna
suboptimala andrahandslosningar som inte gynnar det hallbara resandet.

Regionaltdg pa Ostlénken

Nir Ostlanken finns pa plats dndras forutsattningarna for lanets tagtrafik. Detta i och med att
nuvarande jarnviag mellan Norrkoping och Linkoping far utokad kapacitet som foljd av att
huvuddelen av fjarrtag och regionaltdg antas flyttas over till Ostlinken. Strackan Mjolby-
Linkoping riskerar att fa ytterligare kapacitetsproblem jamfort med idag pa grund av utokad
ovrig trafik till f6ljd av Ostlankens tillkomst.

Ostlanken kommer primart att vara ett system for nationella hoghastighetstdg men behover
ocksa vara 6ppen for att regionala tagsystem tillats trafikera den. Det giller framforallt den
langviga regionala trafiken till Stockholm. Om detta inte blir fallet, och Ostlanken hélls fri fran
regionala tag, 6kar dn mer behovet av stora kapacitetsatgarder for den regionala trafiken pa
Sodra stambanan.

Sodra stambanans funktionalitet behover darfor utvecklas parallellt med Ostldnken s& bade
nationella och regionala tdg kan bli funktionellt hgkvalitativa och inte stora varandra pa en
underdimensionerad bananlaggning.
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Ostldnken och systemkritiska kopplingspunkter

Kopplingspunkten mellan Ostlanken och Sodra stambanan, efter Linkoping, behover placeras
i ett lage (minst) vaster om Vikingstad och vara planskild. Det ar systemkritiskt for att den
regionala tagtrafiken ska kunna fa plats och framféras med det utbud som pekas ut att behévas
inom denna tagstrategiska malbild.

Inplaneringen av kopplingspunkter (vaxlar) mellan Sodra stambanan och Ostlanken behover
ocksa sikerstillas. Detta utifrain Regionens behov, eftersom offentligt finansierad trafik
kommer trafikera bidda banorna i olika varianter. Men aven Ostldnken antas behova véxlarna,
inte minst vid storningar och omledningar. Behovet ar darfor dubbelt motiverat.

Ytterligare en flaskhals i relation till detta ar infarten mot Stockholm séderifran. Det ar troligt
att sparkapaciteten mellan Sodertilje och Stockholm kommer att paverka hur trafiken i
Ostergotland kan ske och dirfor bér en utredning starta kring hur ytterligare kapacitet kan
byggas ut. Ostlanken bor allts4, fran regionalt hall for att tydliggora behovet, lyftas fram som
Vikingstad-Stockholm C och inte som Linkoping-Stockholm (Jarna).

Utover detta dr den regionala tagtrafiken beroende av vilutvecklade, hogfunktionella
resecentrum i Linkoping och Norrkoping. Bade som bytespunkter for stora volymer resenarer
men dven som kopplingspunkt for tdgen. Stdngddalsbanans koppling till ett nytt resecentrum
i Linkoping ar i dagslaget inte utrett men behover 16sas om trafiken ska kunna finnas kvar.

Infrastrukturobjekt

Nedan foljer en lista pa objekt som, utifran den tagstrategiska malbildens slutsatser, ar inspel
till relevant infrastrukturplanering, oavsett om det ar pad nationell, regional eller kommunal
niva. Objekten ar badde av systemkritisk och stodjande natur som del i genomférandet av den
tagstrategiska malbilden mot &r 2040. Listan kommer behova kompletteras kontinuerligt om
maélbilden revideras och samordnas med Regionens andra viktiga infrastrukturbehov.

3

S

Anslutning mellan Ostldnken och S6dra stambanan vaster om Linkoping

Ny station i Malmslatt, “Linkoping Vastra”

Ny station i Aby

Ny plattform i Mj6lby (vid spar 6)

Kapacitet pa samtliga banor for att kunna bedriva hog trafikvolym med hog kvalitet.
Primart S6dra stambanan for den regionala tagtrafikens behov

Sikerstilld kapacitet och anslutningar pa nya resecentrum i Linkoping och Norrképing
Anslutande trafikens framkomlighet

Kapacitet och palitlighet in mot Stockholm, Jarna-Stockholm C

Utokning av underhéllsdepén i Boxholm foljande behov av 6kad kapacitet
Finansiering och implementering av ERTMS pa Sodra stambanan
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Arbetet framat

Samverkan mot malbildens forverkligande

Under denna utredning, bdde internt och genom externa kontakter, har fler behov och
onskemal uppkommit. Vissa av dessa kan bli aktuella att arbeta vidare med kopplat till den
tagstrategiska malbilden. Ett tydligt behov ar att forbattra samverkan med kommunerna
gillande kollektivtrafikens roll och funktion kopplat mot kommunernas fysiska planering.
Detta genom tydligare samverkansmodeller och hanvisning till stationsnirhetsprincipen.
Denna tagstrategi utgor en grund for detta arbete.

En strategisk inriktning gillande priser, produkter och lansoverskridande 6verenskommelser
ar ett annat exempel pa vad som behovs for att stodja malbilden. Detta giller inte bara
samverkan med andra tagsystem utan det ar ocksa viktigt att de priser och produkter som
Regionen sjilva erbjuder stodjer den tagstrategiska inriktningen.

De tunga investeringarna. fordon och infrastruktur

Tag ar dyra att kopa in och ar viardefulla for Regionen. Darfor behovs en fordonsstrategi skrivas
fram for Region Ostergétland, men som ocksé ska visa behovet inom Milardalstrafik. Bade
gillande antalet dimensionerande fordon pa kort och lang sikt, och gillande val av
fordonstyp/-typer. I en fordonsstrategi kan dven principer for nar trafiken ska forstarkas
skrivas fram som stod for den 16pande verksamheten. Depaavtalet 16per ut till &r 2040 och
denna fraga behover hanteras inom denna strategi.

Metodutveckling och trafikutredningar

Utredningen bygger pa flera olika statistiska metoder. Dessa behover utvecklas exempelvis
genom forbattrade berdkningsmodeller for tagtrafik, samt samla in data med hogre kvalitet,
bade internt och genom Regionens samarbetspartners (exempelvis Mailardalstrafik).
Kommande passagerarrakningssystem bor kunna utgora en bra grund for nya typer av
analyser.

Det behover ocksa tas fram en tydlig process for hur den tégstrategiska malbilden ska héllas
uppdaterad och relevant, utan att behov av nya eller andra dokument uppstar, s som genom
en aktualiseringsprovning under regelbundet intervall. Det kommer krivas en regionalt
gemensamt framtagen genomforandeplan for malbilden som visar pa vilka aktorer som
behover vara involverade for att ta steg mot maélbildens genomférande. Dessutom behover
former sittas for hur tagstrategiska utredningar ska ske pa ett transparent, konsekvent och
brett inkluderande satt.

En arbetslista att utga ifran

Mer konkret behovs de tagstrategiska fragorna fordjupas, bade i enskilda projekt och i
processform. Nedan listas ndgra viktiga exempel pa mer konkreta fragor som behdver en
fordjupad uppmairksamhet. Listan kan utgéra underlag for verksamhetsplanering och
uppgifterna kraver fortsatt samverkan med regionens kommuner, angriansande
kollektivtrafikmyndigheter och Trafikverket.

v" Framskrivande av en regional sammanstillning, nulagesbild, av all den kunskap och
allt underlag som finns géllande den interregionala tigtrafiken jamte Ostgotapendeln

v" Utredning om Ostergotlands infrastrukturella forutsittningar for dagens tagtrafik,
dess begransningar och utmaningar pa kort sikt

v' Framtagande av en genomforandeplan med en ekonomisk analys och

fordonsforsorjningsplan

Framtagande av en regional busstrategi inklusive anslutning till tagtrafiken

Utredning av expressbuss for Tjustbanan inklusive samordning med befintlig trafik

AN
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v' Utredning av T4g i Bergslagen-systemet att sluta trafikera Skinninge, men framforallt
att tillsammans med Region Orebro ldn utreda potentialen och nyttjandet av de
forbattrande forutsiattningarna pa straket Mjolby-Motala-Orebro i och med
dubbelsparets fardigstillande

Utredning av kollektivtrafiklosning/expressbuss for Kolméarden och Krokek
Utredning av trafiken av delstrickan Trands-Boxholm med eventuella insatstag
Fortsatt utredning kring Linkoping Vistra och Aby som tillkommande stationer

ANANEN
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Organ

Samhallsbyggnadsnamnden

Samverkansavtal och genomforandeplan for Bus Rapid
Transit (BRT) etapp 1 i Orebro

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att tillsammans med (")rgbro kommun ingé *samverkansavtal avseende Bus Rapid
Transit (BRT) etapp 1 1 Orebro’ och starta inférandet av BRT 1 Orebro samt

att godkénna ‘Genomforandeplan Bus Rapid Transit (BRT)’

Sammanfattning

Region Orebro lén och Orebro kommun 4r eniga om att den enda egentliga potentialen
till att nd en god resandeutveckling i Orebro #r att 4stadkomma kraftigt minskade
restider. En utveckling mot ett modernt system for Bus Rapid Transit (BRT) skulle bli,
tack vare att produkten kommer erbjuda ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, av
stor vikt for att na de uppstillda malen inom Region Orebro lins Regionala
Utvecklingsstrategi och Trafikforsdrjningsprogrammet samt Orebro kommuns
Trafikprogram. Orebro kommun ir nu i ett lige dér man planerar att bygga om flera av
dagens trafikleder genom staden till stadsgator. Dessutom paverkar BRT manga
utvecklingsprojekt for framtidens kollektivtrafiknat. I samband med detta foresléas inga
ett samarbete med Orebro kommun genom att ing3 ett samverkansavtal utifrdn
”Genomforandeplan av Bus rapid Transit”.

Arendebeskrivning

Kollektivtrafikresandet i Orebro har historiskt haft en svag resandeutveckling. Det
krévs kraftfulla atgédrder for att véinda utvecklingen i positiv riktning for att né de
uppstillda mélen. Konsultforetag Trivector, Sweco och Urbanet har for Region Orebro
lins och Orebro kommuns rikning gjort flera utredningar av limplighet,
genomforbarhet och I16nsamhet av BRT i Orebro stad. Utredningarna visar att det finns
goda forutsittningar for att etablera ett BRT system, att det &r praktiskt mojligt vad

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 81 (152) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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géller trafik och utrymmen och att ett BRT system leder till stora 6kningar inom
resande.

Befolkningen i Orebro beriiknas ar 2040 uppga till 200 000 invanare vilket innebdr att
antalet resor varje dag kommer att 6ka med 35 procent. For att kunna f& en fungerande
trafiksituation for framtidens bilar och kollektivtrafik &r inférande av BRT en effektiv
atgard.

Region Orebro lin och Orebro kommun stiller hdga krav pa infrastruktur, fordon,
stodsystem och trafikering for att skapa en komplett BRT med hog attraktivitet och
effektivitet for att {4 ett 6kat resande med kollektivtrafiken. Forslaget till BRT-16sning
i Orebro bestar av tva linjegrenar som forbinder Brickebacken — Universitetet —
Centrum med omraden Mellringe och Vivalla. Det gor att de befolkningstitaste
delarna av staden ticks in av BRT-systemet och det dr &ven hir som det storsta
samlade resandet med kollektivtrafik aterfinns. Den forsta etappen (Etapp 1) ar
strdckan mellan Brickebacken — Tegnérlunden som ticker in stora delar av centrum,
manga viktiga malpunkter och ar mest trafikerad idag. Etapp 1 forvéntas vara
fardigstallt for trafikstart under 2025.

Ett inférande av BRT skapar nyttigheter som bland annat innebar minskad
klimatpaverkan, dkad trafiksikerhet, mindre tringsel och 6kad folkhilsa.
Kartliggningen visar att det fullt utvecklade BRT-linjenétet leder till en resande6kning
med 46% fram till 2025 och en 6kad kollektivtrafikmarknadsandel fran 9,1 till 15%.

Konsekvenser for miljé-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Transporternas klimatpéverkan ska minska genom 6kade andelen kollektivtrafik, gdng
och cykel gentemot bil.

En vil fungerande kollektivtrafik innebér att pendlingsresorna blir mer flexibla. Det
innebdr att det skapas béttre forutséttningar for att kombinera forvarvsarbete med
ansvar for hushéll for badde mén och kvinnor.

Utredningar har ocksa visat att BRT har positiva effekter pa trafiksdkerheten, vilket
inte minst &r positivt for de barn som ror sig i trafiken samt minskat behov av
sjukhusvard.

Ekonomiska konsekvenser

Genom forvéantade resandedkning kan trafikproduktionen behdva oka. De stora
kortidsvinster som gors, innebér emellertid en motsvarande lika produktivitetsokning.
Trafikproduktionen tas dérfor inom befintlig ram genom mer effektivare
kollektivtrafikutformning av turtéthet, linjedragningar mm.. Erséttning av dagens
utdaterad biljett- och realtidssystem finns i investeringsbudget.

Postadress
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Beslutsunderlag

Samverkansavtal avseende Bus Rapid Transit (BRT) etapp 1 1 Orebro samt
Genomforande av Bus Rapid Transit (BRT) i Orebro.

Johan Ljung
Omradeschef trafik och samhéllsplanering

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro
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1 Allméant
Parterna ar 6verens om att inféra Bus Rapid Transit (BRT) i Orebro stad enligt handlingen
'Genomforandeplan av Bus Rapid Transit (BRT) etapp 1 i Orebro’.

Samverkansavtalet (denna handling) ska reglera arbetsformer, ansvar och resursférdelning
for det gemensamma arbetet.

2 Ingangsvarden

Avtalspart i detta avtal ar:
Region Orebro lan, organisationsnummer 232100-0164

Orebro kommun, organisationsnummer 212000-1967

Inforande av BRT ska bidra till utvecklingen mot de uppstéllda malen i Region Orebro lans
Regional Utvecklingsstrategi och Trafikforsorjningsprogrammet, dvs att ar 2025 har
kollektivtrafiken i Orebroregionen 5 miljoner fler resenérer jamfort med 2015, och i Orebro
kommuns Trafikprogram, dvs att andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik ska utgéra 60% ar
2020.

Syftet med samverkansarbetet mellan Region Orebro lan och Orebro kommun &r att:

e inféra BRT i Orebro stad efter den gemensamma malbilden / ambitionsnivan och
inom budget och inom tidsfénstret

e 0Oka kollektiva resandet i Orebro stad

e minska transporternas klimatpaverkan och 6ka folkhalsa genom 6kade andelen

kollektivtrafik, gang och cykel gentemot bil

Oka trafiksékerheten

minska trangsel

gemensamt marknadsfora BRT som hogkvalitativ och kapacitetsstark kollektivtrafik

skapa kapacitet for dagens och framtida transportbehov i Orebro.

Redovisade syften och mal kommer att ligga till grund for det projektarbete och de dokument
som upprattas i samband med projektets startande.

3 Arbetsformer och tid fér samverkan

Parterna ar 6verens om att samarbetsformen ska genomféras i projektform. Projektet bestar
av olika delprojekt.
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. Delprojekt 5 ’ Delprojekt Delprojekt ”
Pelproje Fordon rmning Delpglekt b Delaig ekt' =L BRT v: narke & Medbo dialog 4 Delprojekt.
Infrastruktur 4 a Nyt enat Ma njer T 2k . Sigl ering

Delprojekt Syfte

Infrastruktur Analysera kostnaderna for byggandet av en férsta BRT-etapp
Planera, projektera och bygga infrastruktur

Signalprioritering Inféra effektiva trafiksignaler

Nytt stadslinjenat Inféra ett nytt linjenat i den stadstrafik som kompletterar BRT

Matarbusslinjer Ta fram ett forslag till hur nya matarbusslinjer kan skapa en béttre
tillganglighet for landsbygden via BRT

BRT varumarke & Inféra ett kannetecknande BRT varumarke och design for

design hallplatser och annan infrastruktur

Fordon utformning & Gora en produktionsberékning for antal bussar, bussarnas storlek

upphandling och turtathet for att klara resandedkningen
Sammanstalla kravspecifikation och upphandla BRT bussar

Stodsystem Upphandla & inféra ett nytt realtidssystem och ett nytt biljett- och
valideringssystem

Medborgardialog & Fora dialog med medborgare och informera alla intressenter

kommunikation under projektet

3.2 Tid for samverkansavtalet

Samverkansavtalet ska galla fran att det ingas till och med tre (3) manader efter trafikstart
BRT etapp 1 som forvantas under 2025. Samverkansavtalet tecknas darmed for perioden
2019-09-01 till 2025-12-01.

I hédndelse av att trafikstart BRT etapp 1 inte startar inom planerad tid kommer tiden for
samverkansavtalet att justeras sa att avslutning av projektet kan genomféras. Parterna har
optionen att forlanga samverkansavtalet for kommande BRT etapper.

3.3 Roller och ansvar

Att arbeta i projektform kréaver arbetsstruktur samt behov av definierade roller med dess
ansvar. Nedan redovisas parternas gemensamma organisationsstruktur for detta samarbete
och projekt.

3.3.1 Projektagare
Fredrik Eliasson, Kollektivtrafikchef Region Orebro lan

Ulrika K Jansson, Forvaltningschef Stadsbyggnad Orebro kommun

3.3.2  Styrgrupp
Till projektet kopplas en politisk styrgrupp. Samtliga projektdgare och projektledare (dock
minst en av varje part) ska delta i styrgruppsmoten.
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Projektledare for Region Orebro lans del ar Jan Berglof. Projektledare for Orebro kommun ar
Henrik Emilsson.

Varje delprojekt ska ha en projektledare.

Projektorganisationen i évrigt utformas i kommande projekt.

4 Ataganden

Inom ramen for de ingangsvéarden som ligger till grund for projektet har nedan angivna
ansvarsomraden identifierats vid respektive part och kommer ligga till grund for projektets
genomférande.

Parterna ska gemensamt

¢ tillhandahalla personella resurser for projektorganisationens tillsattning och
bemanning.

e bekosta och genomféra kampanjer (reklam) for att marknadsféra "BRT”

¢ tafram BRT varumarke och design

e organisera och bekosta kommunikation och medborgardialog

e infora signalprioritering

e planera och stamma av dvergripande tidplaner, upphandlingar och andra
overgripande fragestallningar kopplat till BRT-projektet

¢ ha gemensamma presentationer i respektive organisations namnd for att aterspegla
helheten

Region Orebro &r ansvarig for:

o utfora kollektivtrafik med BRT bussar

o skapa ett nytt linjenat (linjestrackningar, tidtabeller) anpassad till BRT i Orebro

e fordonsutformning och upphandling

o upphandla och infora ett nytt biljett- och valideringssystem och ett nytt realtidssystem

Orebro kommun &r ansvarig for:

e planera, projektera och utfora infrastrukturbyggande

e uppgradera/anlagga hallplatser

e bygga anslutande infrastruktur till BRT-systemet, som pendlarparkeringar och
cykelparkeringar

5 Resurser

Med resurser avses personella- och finansiella resurser. Parterna &ar 6verens om att dela pa
de kostnader avseende resurser som projektet kraver, enligt nedan angiven grundmodell.
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Personella kostnader

e Vardera parten svarar for den egna personalens kostnader i projektorganisationen.
e Personalkostnad for de insatser som respektive part kommer att bidra med inom
ramen for respektive parts “Ataganden” bekostas av respektive organisation.

Varje part har ansvar for kostnader enligt fordelningen for ataganden i kapitel 4. For de
ataganden som parterna har ett gemensamt ansvar fordelas kostnader 50 procent mot
vardera parten. | lansplanen for regional transport-infrastruktur som statlig medfinansiering &r
125 Mkr avsatt for BRT. Orebro kommun avser att soka medel ur stadsmiljpavtalet for
kommande etapper.

¢ Ny bilkoppling séder om universitet
o Viktigt att en ny bilkoppling mojliggors eftersom bussgata vid hallplats
universitetsplatsen ar en férutsattning for en optimal rutt, en trafikséaker miljo
vid hallplatsen och en bra l6sning vid universitetsrodellen.

e Tallkotten i Brickebacken
o Viktigt att denna detaljplan blir antagen sa att BRT far en genare strackning.

6 Tvist
Eventuell tvist ska hanteras genom férhandling mellan parterna.
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7 Underskrift

Detta avtal har upprattats i tva likalydande exemplar, varav parterna har tagit var sitt.
Bindande avtal foreligger nar bada parter undertecknat detta avtal.

Underskrift av behorig avtalstecknare:

Orebro kommun Region Orebro lan
Ort, Datum Ort Datum
Underskrift Underskrift
Namnfértydligande Namnfortydligande
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1 Bakgrund

Kollektivtrafikresandet i Orebro har historiskt haft en svag resandeutveckling. Medan pendlingen och
resandet i samhallet generellt 6kar kraftigt ligger kollektivtrafikens marknadsandel pa en stabil men
I&g niva jamfort med andra transportsatt. Flera prognoser som visar hur trafiken i Orebros gatunat
utvecklas indikerar en hog risk for trangsel och férsamrad luftkvalité i framtiden.

Kollektivtrafikomlaggningarna som gjorts de senaste aren har haft som mal att effektivisera och
forbattra kollektivtrafiken i framfor allt de omraden dér flest manniskor reser. De har inneburit 6kade
trafikeringskostnader men dessvarre har de inte resulterat i att resandet i kollektivtrafiken 6kat i
onskad omfattning.

Analyser och utredningar pekar tydligt pa att konkurrenskraftiga restider for kollektivtrafiken jamfort
med bil, hog turtathet, robusthet och tillforlitlighet ar avgorande faktorer for att nd de mal som ar
satta.

Den satsning som beddms ge absolut stdrst effekt pa det kollektiva resandet i Orebro &r utvecklingen
av BRT — Bus Rapid Transit — ett kapacitetsstarkt och effektivt kollektivtrafiksystem som har formaga
att forflytta fler manniskor utan att ta storre yta i ansprak.

Under 2015 tog Region Orebro l&n och Orebro kommun initiativ till en utredning av ”en gemensam
malbild fér det lokala kollektivtrafiksystemet i Orebro med inriktning BRT”. Trivector?, som fick
uppdraget att gora utredningen, har visat att det finns goda forutsattningar for att etablera ett BRT-
system i Orebro.

Region Orebro ldn och Orebro kommun &r eniga om att den enda méjligheten till att nd en god
utveckling av kollektivtrafikresandet i Orebro ar att &stadkomma kraftigt minskade restider. En
utveckling mot ett modernt system for BRT skulle bli, tack vare att produkten kommer utgora ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen, av stor vikt for att na de uppstéllda malen.

. .
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2 Syfte och mal

2.1 Syfte

Orebro planeras utifran ett helhetstink, dar trafiken ses som en del av staden. Utgdngspunkten ar att
se till att manniskor och gods ska kunna na sina malpunkter. Det handlar om att gora staden
tillganglig for alla och att fokus flyttas fran att tanka framkomlighet fér fordonen till att skapa
utrymme for manniskan.

Syftet med att utveckla ett attraktiv och kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem i Orebro stad &r att
svara upp mot de dvergripande malen i Region Orebro lins Regional Utvecklingsstrategi?,
Trafikférsérjningsprogrammet® och Orebro kommuns Trafikprogram® och Oversiktsplan® (Figur 1).

| framtidens hallbara transportsystem ska andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik utgéra minst 60%,
med mal om 5 miljoner fler kollektivtrafikresor, vilket bade forbattrar livskvaliteten och minskar
transporternas miljopaverkan. Att arbeta for ett jamstallt transportsystem dar alla ska kunna rora sig
fritt, ar tillsammans med malen om minskad klimatpaverkan viktiga férutsattningar for Orebro ldns
utveckling.

RUS

Ett hallbart
transport-
system

TEP

+ 5 miljon fler
kollektivtrafik-
resor

Figur 1: BRT som medel till 6vergripande mél fér Region Orebro lén och Grebro kommun
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Det 6vergripande malet ar att utveckla ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem och en langsiktigt
hallbar trafiksituation i Orebro. Det kommer att 6ka férutsittningarna fér manniskor och fordon att
samverka i trafiken och det blir enklare att resa och forflytta sig i Orebro.

Kollektivtrafiksystemet som vi bygger ska vara effektivt, tillforlitligt och tillgangligt. Det ska vara till
for alla oavsett alder, kon, ekonomiska och/eller funktionsmaéssiga férutsattningar. Kollektivtrafiken
ska bli sa attraktiv att det blir ett sjalvklart resealternativ.

Detta kommer att bidra till att reducera stadens klimatpaverkan och trangsel och det ger i sin tur en
renare och trivsammare miljo for alla som bor och vistas i var stad. Resultatet blir en battre vardag
féor manniskor nu och i framtiden i ett Orebro som véxer.

e att den totala restiden ska minskas med minst 30 % mellan respektive dndhallplats och
centrum
e att 6ka kollektivtrafikresande i BRT-straket om 40 % 3 ar efter trafikstart

3 Gemensam utformning och inriktning fér BRT i Orebro

Férslaget till BRT-I6sningen i Orebro bestar av tva linjegrenar som férbinder Brickebacken-
Universitetet-Centrum med omradena Mellringe och Vivalla. Utbyggnad av BRT-systemet bor ske i
etapper — se figur 2. Etapp 1 ar strackan mellan Brickebacken-Resecentrum som ar knappt 7 km.
Kommande etapper kommer att vara Resecentrum mot Mellringe och Vivalla.

Den forsta etappen (Etapp 1) ar strackan mellan Brickebacken - Tegnérlunden som innefattar stora
delar av centrum, manga viktiga malpunkter och ar mest trafikerad idag (Figur 2). Det gor att de
befolkningstataste delarna av staden tacks in av BRT-systemet och det ar dven har som det storsta
samlade resandet med kollektivtrafik aterfinns. Trivector! kommer fram till att férutsittningarna ar
ldmpliga p& dessa korridorer. Sweco’ har pa uppdrag av Region Orebro lan och Orebro kommun
studerat genomforbarhet pa en av totalt tre utpekade korridorer. Uppdraget visar att ett BRT-system
inom utredningsomradet ar mojligt, bade vad géller trafik och utformning och att det finns goda
utrymmen for ett BRT-system att samspela med befintlig kollektivtrafik.
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BETTORP

kommande
etapp

BOGLINOSANGEN

Lo
----- HAGABY

RINGSTORP

BARONBACKARNA'

kommande ™= e o

BJORKHAGA

eta p p RYNNINGEASEN
etapp 1
Teckenforklaring

BRT-linje \eie
\DUGARDSANGEN SORBYANGEN Invorsdotot

---------- Méjlig framtida linjestrackning

® Busshallplats BRT

() Eventuell busshallplats

@ Regional busshallplats

Figur 2: Férslag till utformning fér linjendtet for BRT-systemet i olika etapper

3.2 Kommande etapper

Foreslagna kommande etapper ar Centrum-Mellringe och Centrum-Vivalla/Lundby. Langst dessa
strackningar ar befolkningstatheten hoég. Pa vag mot Mellringe ligger omradena Varberga och
Hjarsta. | Varberga pagar arbete med ny detaljplan for att mojliggora fler bostader i
kollektivtrafiknara lagen. De kommande BRT-etapperna bor tillkomma snart efter att etapp 1 ar klar.

3.3 Utformning och inriktning

Baserat pa internationella studier och etablerade BRT-I6sningar i vdrlden har X2AB® definierad olika
nivaer for ett majligt BRT-system i Orebro. Ett fullskaligt BRT-system skulle kunna liknas vid ett
tunnelbanesystem och kraver da forstas fler och storre infrastrukturatgarder an ett mellanting
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mellan BRT och vanlig stadsbusstrafik. | linje med Trivectors! studie efterstravar Region Orebro l4n
och Orebro kommun standardnivan grén pa stadens utformning av infrastruktur, fordon, stédsystem
och trafikering for att skapa en komplett BRT med hog attraktivitet och effektivitet. Darfor bor
projektet uppfylla de riktlinjer och systemegenskaper som presenteras i Figur 3. Dar det ar praktiskt
omajligt eller for att vara kostnadseffektiv viljer Region Orebro 1an och Orebro kommun i visa fall att
avvika fran den gréna nivan.
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Stadens utformning

Samhallsplanering

Stadsmiljd

Hallplatsers
samverkan med

bebyggelse

Samplanering mellan BRT occh bebygselse med forankrad
strategi, kompletterande verksamhbeter, service och
bebygzelse kring hillplatser och knutpunkter.
Ombyggnad/kvalitetsh&jning av gaturummet, belysning,
gangytor, planteringar, gatumabler.

Hallplatserna wtgdr en integrerad del i stadsmiljéin,

med ndrhet till andra funktioner i staden. Alltd
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GUL NIVA

Endast viss ny bebyggelse och fdrtdtning vid BRT-
hallplatser.

Endast viss upprustning, biltrafikreducering, prioritering
av gang och cykling.

Hallplatser i ndrheten av mlpunkter/stadens
bebyggelse men inte helt integrerade. Bra och trevliga
gangvagar till hallplatser.

Linjedragning

Kollektivtrafikens

Foretradesratt och
signalprioritering

Hallplats-
utformning

Identitet

Utformning av
kiorvag favskildhet

Markering awv
bussens kirvag

Gen, mjuk, genom/centralt i bostads- och stadsomraden,
inga tvdra kurvor. Mindre 3n 10 procent lEngre dn
avstandet fagelvigen mellan stirre hillplatser.

infrastruktur

Full signalprioritet med stopp endast pa hallplatser
och med aktiv styrming for hig regularitet. Inga
cyklar i kirbanan, inga storande fordon eller
kantstensparkeringar och utfarter.

Rak inkérning, plant insteg, marksrade dorrpositioner/
handikappentré. Vintyta under tak i hela bussens ldngd,
sitthdnkar, hallplatsinfo, cykelparkering, gang- och
cykelpassage utanfir vintyta.

Egen identitet, attraktiv design och varumarke pa

Egna eller avskilda kirbanor/vagar, kirfalt, sparromrade.
“Inne i systemettank”.

avvikande firg pa kirbana.

Genvigar - farkortningar, genomjunder rondeller In till
terminaler i mjuka svingar, fa skarpa kurvor. Mindre &n
20 procent lingre 3n avstandet figelvigen mellan starre
hallplatser.

Signalprioritet [angs hela linjen. Oftast inget stoppbehov
eller langsamma bilkier. Stérande kantstensparkering,
utfarter och cyklar i kirbanan endast | begrinsad
omfattning.

Rak inkérning (klackhallplats), vintyta med vaderskydd,
sittbdnkar och hallplatsinfo.

Egen markering /design pa fordon och hallplatser.

Egna kdrflt eller garanterad framkomlighet, vissa
avskilda kirvagar, lugna hallplatser utan stérande snabb
biltrafik.

Kdrfaltsmarkering med bred, heldragen vit linje och
texten "BLUSS".

Markbeldggning
och utfermning
Hallplatsavstand i
bebyggelse

Jamn kiryta, inga “gatubrunnar”. Doserade kurvor vid
separata bussvdgar.

Inga farthinder fér bussen. Prioriterad vintervighallning. I

Fordon och stédsystem

A00-500 m eller mer dn E00m

Fordon

Information pa
hallplats

Information i
fordon

Trafikering

Palitlighet f
regularitet

Hallplatstider och
biljetthantering

Turtithet dagtid
Turtithet Iagtrafik
Trafikeringsdygn

Anpassade fordon, breda dérrar, egen design, extra
mjuk gang och mycket tysta, sarskilt vid hallplatser. Flant
insteg, markerad handikappentré, vid behov automatisk
rullstelsramp/"gap filler™.

Trafikinfo, ndromradeskarta med malpunkter. Aktiverbar
hégtalare, avgangstidsdisplay, aktiv information vid
trafikstGrningar.

Realtidsinformatior l..-lﬁ'ﬂ'ﬂm- nna'ﬂlr.lp' wid
kommande hallplatser och aktiv information vid storningar.

System som s3kerstdller j@mna i Il mellan f

Laggolvsbussar med breda dirrar. Pastigande i alla
dirrar. Tysta, sarskilt vid hallplatser.

Tydliga linjenummer och destinationer, linjenatskarta,
realtidsinformation for linjen.

Linjekarta och info/hallplatsutrop, dven nistkommande
hallplats.

Fai ing max halva turtitheten higst 1 gang per

och utan fdrsening for resendren.
Biljett/betallisning som inte paverkar hallplatstid.
Mijligt att kdpa biljett pa hallplatsen. Mindre 3n 1
sekund/pastigande och darr.

Mindre an & minuter.

himdre an 15 minuter.

Minst klockan 5-24.

Figur 3: krav till BRT system i Orebro enligt X2ABs riktlinjer®
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Av- och pastigning i alla dérrar, ingen férarvisering.
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Det &r viktigt att resorna med BRT gar frekvent, fort och under en stor del av dygnet. Det kravs att
BRT linjer trafikeras med mindre dn 8 minuters mellanrum mellan turer i bada riktningar under storre
delen av dagen. Ett viktigt moment ar att minimera tiden for pa- och avstigning, vilket staller krav pa
biljettsystemet.

Figur 4: Exempel pa hur bussarna kan se ut

Upplagget innebar att de bada BRT-linjerna till vervdagande del trafikerar pa egen kérbana avskild
fran ovrig trafik. Busskorfalten foreslas ha egen fargmarkering for att tydliggora separeringen och
BRT-systemets identitet och orienterbarhet. En detaljerad redogorelse av infrastrukturens
utformning finns i ’‘Genomférandeutredning for BRT i Orebro’®. BRT-bussarna ska prioriteras i alla
aktuella trafiksignaler och dven i andra korsningstyper. | de BRT-system som finns etablerade runt om
i varlden finns det olika trafikeringsprinciper. Vissa system ar helt slutna, dar endast BRT-bussarna
tillats nyttja busskorfalten. | andra system tillats dven den dvriga kollektivtrafiken fa nyttja
infrastrukturen. | Orebro &r inriktningen att busskérfalten ska kunna nyttjas av all kollektivtrafik. Det
innebar att dven regionala bussar kommer att kunna fa en kortare restid.

For att minska antal stopp ska avstand mellan hallplatserna vara minst 500 m (jamfort med 400 m i
vanlig stadstrafik). For det mesta foreslas hallplatslagen i mitten av gatan, precis som busskorfélten.
Hallplatserna ska vara moderna och ha en sarskild design. Figur 5 visar hur utformning skulle kunna
se ut pa Osterplan. BRT-fordonen behéver ha en utméarkande design som t.ex. liknar moderna
sparvagnar (Figur 4). For att 6ka resendrens upplevelse av resan behovs hallplatser och fordonen
utrustas med diverse informationssystem. Hela BRT systemet pa en sadan hog niva skapar stora
restidsbesparingar for kollektivtrafikresendrerna som erbjuds en palitlig och hogkvalitativ
kollektivtrafik.

Figur 5: gestaltningsbild frén Osterplan
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4 Effekter

4.1 Effekter av BRT systemet

Ett inférande av BRT i sin helhet skapar nyttigheter som bland annat innebar minskad
klimatpaverkan, 6kad trafiksdkerhet, mindre tréangsel och 6kad folkhalsa. | dagslaget tar det 1,5 till 2
ganger s3 mycket restid med buss gentemot bil i Orebro stad. Med BRT minskar restiden med bussen
kraftigt. Figur 6 visualiserar effekten pa strackan Lundby — Vivalla — Resecentrum — Brickebacken. En
jamforbar effekt uppstar pa strackan Mellringe — Resecentrum — Brickebacken. Det innebér att
bussen blir ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, da restiden med buss blir likvardig (max. 20%
mer) med bil.

1z

Tallrisvagzn
/ Brickebacken canfrum

Bjarkrizvagen

/ Barkvigan
/ /.
/.

rd Studentgatan
/ /
. y

/ / Tybble
/}f Hapmarksgatan
/ / Behm Arzna
4

Tradgardsgatan

7 WAghustorget
/ /
/
/

Crebro Centralstation

Stracka (km)
@
|y

Tegnérunden

Markbackens centrum
Apelvagen
Varberga torg

\farberga vastra
Trollbarsgatan

Meliingevigen

Mypenlundsn
20 ] 40 &0 "

Tid {miir)
——BRT —— Nulaget

Figur 6: Dagens restider och uppskattade framtidens restider i ett komplett BRT system mellan Lundby och Brickebacken

(Trivector?)

Ett BRT-system i sin helhet innebar stora forbattringar for kollektivtrafiken. Det kommer att resultera
i en betydligt hogre turtathet och tillforlitlighet i systemet. Komforten och tillgdngligheten i bussen
och vid héllplatsen blir ocksa avsevart hégre. Urbanet Analys® har fér Region Orebro l4ns rakning
kartlagt marknadspotentialen och kollektivtrafikens konkurrens- och attraktionskraft fér Orebro
stadstrafik. Kartlaggningen kommer fram till att det utvecklade BRT-linjenatet i samtliga etapper kan
leda till en resandedkning upp till 46% och en 6kad kollektivtrafikmarknadsandel fran 9,1 till 15%, se
Figur 7. FOr att na dessa resande- och marknadsandelsékningar kravs det ett BRT-system med hog
ambitionsniva éver val av systemegenskaper och utformning, detta tillsammans med inférandet av
stomlinjer i 6vrig stadstrafik samt 6versyn av ekonomiska styrmedel sa som parkeringsavgifter och
biljettpriser. | sin helhet skapar det ett trendbrott dar bilresande (absolut och i andel) faktiskt
minskar.
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Marknadsandelar
procent

36,0 milj

37,5 milj

50,3% “,
| 53.0%

Cykel

Gang
12,6% 15,0%
Buss SIS
Dagens Linjenat 2025, BRT + 2025, BRT +
3 stomlinjer ekonomiska
styrmedel

Figur 7: marknadsandelar i olika framtidsscenarier

4.2 Vad hander om vi inte bygger BRT?

Ar 2040 bor det 200 000 invanare i Orebro. Detta innebér en 6kning av antal invanare med ca 50 000
och att antalet resor som gors varje dag dkar med ca 35%. En trafiksimulering (VISUM) av Orebro
kommun forutser en framtida 6kning av 4000-5500 bilresor per dag pa Rudbecksgatan ar 2040.
Trangseln som uppstar i detta scenario leder till 6kade kortider for bilar och bussar. Dessutom blir
foljden en mycket samre luftkvalitet i stan och 6kad miljépaverkan.

(]

Figur 8: Framtida kébildning pd Osterplan utan BRT ovan samt med BRT nedan.
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Figur 9: Méjlig framtid Gr 2040 om vi reser som idag. Réd fdrg anger ékning fran 2016. Grén férg anger minskning frén 2016

5 Kostnader

Orebro kommun 3r ansvarig for att skapa nédvindig infrastruktur fér BRT. Den tunga kostnadsposten
(90%) géllande infrastruktur &r ombyggnation av gator for att mojliggéra busskorfalt. Totalt berdaknas
BRT-infrastrukturen kosta mellan 530-730 Mkr. For etapp 1 uppskattas investeringskostnaden uppga
till 185-250 Mkr. Kostnadsberakningen baseras pa meterkostnader fran liknande projekt runt om i
varlden. En mer noggrann kostnadsberdkning kommer att tas fram i ett senare skede, men
beddmningen ar att kostnaden landar i ovan ndmnda intervall. | Lansplan for Regional
transportinfrastruktur 2018-2029 (LTP) finns statlig medfinansiering om 125 Mkr avsatt for BRT.
Orebro kommun avser att séka medel ur stadsmiljdavtalet for kommande etapper.

For Region Orebro ldns del krdvs det dtgérder for snabbare biljettvisering och -kdp och forbattrad
informationsforsorjning till kunder. For detta ar planerad ett nytt biljettsystem och validerings-
utrustning, 5-6 Mkr, och ett nytt realtidssystem, 25-30 Mkr (finns i investeringsbudget). BRT-bussar
har hogre investeringskostnader (upp till ungefar 750 Tkr merkostnad per enkelledbuss) an vanliga
stadsbussar. Svealandstrafiken har ansvar for att kdpa in fordon och ska i sin tur fakturera ROL for
vardeforsamring och driftkostnader per ar. | det hogkvalitativa och intensiva BRT-systemet ska antal
fordonskilometer 6ka. Pa grund av kraftiga kortidsreduceringar uppstar en reell produktions-
effektivisering som gor att man kan kdra mer kilometer pa mindre tid med samma antal fordon.
Driftkostnaden i BRT-straket 6kar fran dagens 40 Mkr till 50-55 Mkr med inférandet av BRT-linjer
(exkl fordonskostnader). Inriktningen &r att tillsammans med optimeringar och omfdrdelningar i 6vrig
stadstrafik, den totala kostnaden for stadstrafik i Orebro ligger inom ekonomisk ram.
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6 Tidsplan etapp 1

Infrastrukturen ar av stor vikt fér busstrafikens framkomlighet och konkurrenskraft som fardmedel.
Det ar ocksa en stor del av investeringskostnaden for ett tankbart BRT-system. Darfor bor
utbyggnadstakten ske i etapper. Tidsplanen i figur 9 anger 6nskvard byggnation av atgarder for
strackan Tegnérlunden-Brickebacken. Atgarderna &r uppdelade pa lampliga projekt.

TIDPLAN BYGGNATION INFRASTRUKTURATGARDER 2021 2022 2023 2024 2025

Brickebacken-Tegnérlunden

Delstracka 3 Brickebacken - Forskarvagen X

Delstracka 6 Universitetsrondellen och anslutning Forskarvagen X

Delstracka 1 Rudbecksgatan, norr om Universitetsrondellen — X
Osterplan

Delstricka 4 Rudbecksgatan, Osterplan - Vaghustorget X

Delstracka 5 Vaghustorget X

Delstracka 2 Konserthuset - Kulturkvarteret X

Delstricka 7 Ostra Bangatan, Vasagatan - Resecentrum X

Delstrdcka 8 Resecentrum X

Delstracka 9 Vastra Nobelgatan, Resecentrum-Tegnérlunden X

Figur 9: Tidplanen for byggnation av Gtgdrder fér strickan Tegnérlunden — Brickebacken
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Etapp 1, mellan Brickebacken-Tegnérlunden, férvantas vara fardigstallt for trafikstart under 2025,
enligt fardplanen i Figur 10.

2020 2021 2022 2023 2024 2025

Planering och projektering av infrastrukturatgarder

Infrastrukturatgarder

Design hallplats utformning

Beslut om BRT
varumarke & design

T ddeis 149

Kravstallning & upphandling nya Leverans nya
bussar
. . . Lansering nytt
Medborgardialog Detaljplanering BRT-anpassat
nytt linjenat nytt linjenat injenati Orebrg

Utredning
matarlinjer

o
c
7
7
Q
=

Utredning nytt

stadslinjenatt

Inférande av signalprio

Realtid alla bussar

Nytt biljettsystem

Dialog & kommunikation med medborgare och intressenter

Figur 10: férdplan for BRT etapp 1
7 Kallor
! Trivector Traffic, Rapport 2015:93 (version 1.0): BRT i Orebro, 2015-12-02

2 Region Orebro lan, Tillvéiixt och héllbar utveckling i Orebro Ién — Regional utvecklingsstrategi 2018 —
2030.

3Region Orebro |4n, Regionalt trafikforsériningsprogram fér Orebro Iin 2016 — 2025, antagen av
Regionfullmaktige november 2016.

* Orebro kommun, Trafikprogram fér Orebro kommun, beslutat av kommunfullmaktige 2014-10-22.
5> Orebro kommun, Oversiktsplanen fér Orebro 2018, www.orebro.se.
5 X2AB, Guidlines fér attraktiv kollektivtrafik med fokus pd BRT, januari 2015

7 Sweco, Bus Rapid Transit i Orebro, 2017-12-06
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8 Region Orebro 1dn & Orebro kommun, Genomférandeutredning fér BRT | Orebro (slutrapport),
2018-09-10

° Urbanet Analys AB, Analys av BRT & stadsbussar i Orebro tétort, 2018-03-19
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BRT i Orebro — Fragor & svar

Vad dr BRT?

BRT (Bus Rapid Transit) ar ett kollektivtrafiksystem som har hogre kapacitet, effektivitet och
tillforlitlighet an ett konventionellt bussystem. Vanligtvis har BRT-system egna busskorfalt med
prioritering vid trafikkorsningar samt speciellt designade bussar och hallplatser fér snabb och enkel
pa- och avstigning samt biljetthantering.

Varfér vill vi utveckla ett BRT-system i Orebro?

Orebro vixer med flera tusen personer per ar. Prognosen sager att vi om 20 &r &r 50 000 fler
invanare i Orebro kommun. Om vi fortsétter att resa som vi gér idag, da halften av alla resor som
gors i Orebro r bilresor, s& 6kar antalet resor med bil med 35 %. Det skulle innebéra att t ex
Rudbecksgatan kommer att ha 5 000 fler bilar per dag om den trenden haller i sig. Med en sddan
okning racker inte det befintliga utrymmet i vart gat- och trafiksystem. Vi behéver bryta trenden med
fler fordon och fokusera pa en effektiv 16sning for hur manniskor ska kunna transportera sig i staden i
framtiden.

Att resa kollektivt ar ett effektivt satt att transportera manga manniskor pa liten yta. | en buss far det
plats ca 60 personer — vilket motsvarar 50 bilar eftersom det sitter i genomsnitt 1,2 manniskor i varje
bil. Om 50 bilar star i k6 blir den kén 6ver 300 m lang. En buss dr ungefar 18 meter lang. Ett
kollektivtrafiksystem med hog prestanda, effektivitet, tillforlitlighet och tillganglighet ar en mojlig
[6sning for att fa fler att aka kollektivt och pa sa satt minska det totala antalet fordon i trafiken.

Vi har gjort en kartlaggning av marknadspotentialen och kollektivtrafikens konkurrens- och
attraktionskraft fér Orebro stadstrafik. Den visar att om vi utvecklar ett BRT-linjenat enligt var
genomférandeplan sa leder till en resandedkning med 46% och en 6kad kollektivtrafikmarknadsandel
fran 9,1 till 15%.

Vilka ytterligare fordelar kan ett BRT-system innebdira?

Detta ar en investering for att férenkla och férbattra fér de som bor och reser i Orebro. Det kommer
att 6ka férutsattningarna for att resa och forflytta sig i Orebro fér de som aker buss, cykel,
promenerar eller tar bilen.

Om vi lyckas bromsa en 6kning av antal fordon i Orebro s& kommer det i sin tur att reducera stadens
utslapp och klimatpaverkan. Det kommer att ge en renare och trivsammare miljo.

Forskning visar ocksa att fysisk aktivitet minskar risken for manga av de vanliga
folkhdlsosjukdomarna. Att ga, cykla eller dka buss (dven bussakare dr mer aktiva an bilister i och med
promenaden till och fran hallplatsen) ar bra ur ett halsoperspektiv. En studie har visat att vi skulle
kunna spara 44 liv i Orebro om vi ndr vdra mal med 60 % héllbara resor. Det uppskattas ocksa bli en
besparing pa 1,75 miljarder kr/ar for samhéllet genom en friskare befolkning.
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Hur har vi rad med det hdr nér det samtidigt dras ned pa sG mycket annat? (Den ekonomiska
situationen i allméinhet)

Det hér dr en nédvandig investering som maste till for att fa en langsiktig fungerande utveckling av
staden. Gor vi ingenting kommer vi f& en ohallbar trafiksituation dar tillgdngligheten fér Orebros
invanare paverkas oerhort negativt.

Kostnaderna for att fa till en infrastruktur for ett BRT-system berdknas till 530-730 miljoner kronor
och ar en gemensam satsning mellan Region Orebro 1an och Orebro kommun. Etapp 1 beriknas kosta
185-250 miljoner kronor, dar medfinansiering om 125 miljoner kronor finns med Lansplan for
Regional transportinfrastruktur 2018-2029 (LTP). Fér kommande etapper har projektet for avsikt att
nyttja stadsmiljoavtal for att finansiera stora delar av infrastrukturen.

Hur ska vi fa fler att dka kollektivt?

Vi vet utifran analyser och utredningar att konkurrenskraftiga restider for kollektivtrafiken jamfort
med bil samt hog turtathet, robusthet och tillforlitlighet ar de absolut mest avgérande faktorerna for
att fa en framgangsrik omstélining till kollektivt resande i Orebro. BRT &r ett kollektivtrafiksystem
som kan mota dessa krav. Det tillsammans med en mycket konkurrenskraftig prissattning tror vi
kommer gora kollektivtrafiken sa attraktivt att fler kommer att valja bussen.

Hur ska denna dtgdird pa gatorna kunna genomféras?

Arbetet kommer att ske i etapper for att befintlig trafik ska kunna flyta pa sa smidigt som majligt.
Exakt plan fér hur atgarderna ska ga till och hur omledning av trafik etc kommer att genomforas ar
under utredning.

Hur ldng tid kommer arbetet ta?

| den preliminara tidplanen som ar framtagen stracker sig atgarderna for forsta etappen mellan
Brickebacken och Tegnérlunden mellan 2021 till 2025. En mer exakt tidplan kommer att kunna
presenteras nar entreprendr for byggnationen ar upphandlad.

Vem ska genomféra dtgdirderna?

Det vet vi inte i dagslaget och det kommer att beslutas genom en offentlig upphandling.

Hur kommer gatorna att féréindras?

Strackorna som planeras for BRT ar fran Brickebacken via Universitetet till Vaghustorget,
Kulturkvarteret och Resecentrum vidare mot Vivalla och Mellringe. Pa strackan fran Brickebacken till
Universitetet kommer bussen att kora i blandtrafik, dvs utan egna busskorfalt. Dar far bussen
prioritet genom bl a sarskilda hallplatser intill kdrbanan. Pa strackan Universitetet till Vaghustorget
kommer det till storsta del vara mittforlagda busskorfalt. | centrum kommer bussarna att till stor del
gd i blandtrafik. P4 Ostra Bangatan kommer det vara busskorfilt och likasa pa Vastra Nobelgatan fran
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Gustavsgatan till Hertig Karls allé.

Vi planerar att bibehalla gang- och cykelmojligheterna — och aven férbattra cykelmojligheterna pa
vissa delar — langst hela strackan.

Dar det dr maijligt planerar vi att fa in mer gront i gaturummet i form av trad och planteringar.

Varfér har ni valt just denna linjestréickning fér BRT?

Baserat pa en marknadsanalys med utgangspunkt i befolkningsstruktur, befintligt resande med
kollektivtrafiken och kommunens planerade utbyggnadsomraden ar det de hér tva strackningarna
som ar mest lampliga for en utbyggnad av BRT-linjer.

Kommer hdllplatserna att byggas om?

Hallplatserna kommer att byggas om langst hela strackorna. De kommer att vara anpassade och
integrerade i BRT-systemet och designas med fokus pa tillganglighet, sdkerhet och bekvamlighet.

Varfér placeras bussfilen i mitten av gatan?

Det ar den effektivaste placeringen utifran trafikflodet. Pa exempelvis Rudbecksgatan gar
busstrafiken rakt fram utan svdngar vid korsningar vilket gor det fordelaktigt att 1agga busskorfalten i
mitten. Tillgangligheten for resendren blir ocksa likvardig oavsett var ifran du kommer eller gar.

Hur kan tillgdngligheten 6ka ndr vi placerar bussfiler mitt i gatan och resendrer maste korsa en
trafikerad gata fér att komma dit?

Oavsett var busskorfalten och hallplatserna ar beldgna maste resendrerna korsa gatan i de allra flesta
fall fore eller efter resan. Vid mittférlagda hallplatser kommer forbindelsen till och fran hallplats vara
hastighetssdkrad antingen genom trafiksignal eller genom hastighetshinder i form av t ex gupp.

Hur exakt kommer trafikljusen fungera?

Bussarna kommer att prioriteras vid trafikljusen vilket innebar att de far en battre framkomlighet an
trafik pa anslutande gator. Manga ganger paverkar det aven fordonstrafiken positivt da de storsta
fordonflédena gar i samma riktning som BRT-bussarna.

Hur ska bilarna ta sig fram, kommer de fa plats i ett kérfélt och hur kommer restiden fér bil
paverkas?

| gaturummet kommer alla trafikslag att fa plats, gaende, cyklar, bussar och bilar. Utrymmet for
bilarna kommer att bli mindre, men det kommer aven i fortsattningen vara majligt att kora bil pa
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Rudbecksgatan. Inférandet av BRT medfér en langsiktigt hallbar trafiksituation i staden dar
framkomligheten ska fortsatta vara god dven i framtiden.

Hur kommer det att fungera med till exempel utryckningsfordon?

Fordon som &r under utryckning som ambulans, polis och raddningstjanst far anvanda busskorfalten
vilket kommer att underlatta pa de delar av straken déar dessa finns.

Detta déir en enorm satsning pa kollektivtrafiken i centrala Orebro. Hur péverkar detta évriga
stadstrafiken?

| samband med inférande av BRT ser vi dels éver hela linjenatet i Orebro stadstrafik s& att det passar
ihop och blir en bra helhet for att skapa en sa attraktiv busstrafik fér s manga som moijligt.

Detta ér en enorm satsning pd kollektivtrafiken i Orebro stad. Hur gynnar detta évriga lénsbor?

BRT kommer att innebéra stora férbattringar dven fér det som pendlar till Orebro fran évriga linet.
Flera av vara regionbussar kommer att kunna trafikera pa vara busskorfalt och pa sa vis kommer vi
att minska restiden dven pa dessa linjer.

Kommer andra bussar att fa trafikera straken?

Ja, andra busslinjer kommer att fa nyttja infrastrukturen. Aven utryckningsfordon.

Hur ofta kommer bussarna ga?

Turtatheten kommer som idag att variera under dygnet. Den ska dock vara hogst 8 minuter under
morgon och eftermiddag nar vi har hogt resande.

Vad kommer det att kosta att resa med BRT-bussarna?

Det kommer att vara samma biljetter och priser som géller fér den allmanna kollektivtrafiken.
Utgangspunkten adr ocksa att vi gér en generell prisjustering for att kollektivtrafiken ska vara ett
prisvart alternativ mot att resa med bil.

Kan vi inte komma upp i samma tillférlitlighet med nuvarande system?

Vi kan inte pa samma satt garantera avgang och ankomst enligt tidtabell med dagens system.
Kollektivtrafiken i Orebro &r helt beroende av trafiken i évrigt och kdbildning eller avstidngningar gor
att bussen far svarare att komma i tid. Med egna bussfiler, snabbare pa- och avstigning och
prioritering vid trafikljus far vi inte det problemet.
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Pa vilket sétt blir komforten hégre dn idag?

Bussarna kommer att réra sig valdigt mjukt och fa en rak inkérning till hallplatsen och en helt plan
pastigning mellan gata och buss. Det blir farre stopp och farre inbromsningar. Bussarna kommer
ocksa att vara tysta — framfor allt vid hallplatser. Bussen har pastigning i alla dorrar och enkel digital
biljetthantering. Hallplatserna ar helt under tak i hela bussens langd med sittbdankar och
informationsskarmar.

Hur kommer bussarna se ut?

Exakt hur bussarna kommer att se ut vet vi inte i nulaget. Tanken &r att de ska ha en egen
utformning, for att sarskilja dom fran 6vriga stadsbussar, som &r tydlig och modern.

Vilket drivmedel kommer bussarna att ga pG?

Det ar inte beslutat, men eventuellt el eller biogas.

Vad innebér matarbussar?

Vissa lagtrafikerade landsbygdslinjer kan komma att vanda dar BRT-straket borjar (vid t ex
andhallplatsen pa BRT-linjen). Resurserna som sparas pa att korta ner linjen kan laggas pa att fortata
linjen pa landsbygden. Pa sa satt kan ovriga delar av lanet dra nytta av BRT.

Finns det ndgra farhdgor att inféra BRT?

BRT ar ett system uppbyggt av olika delar som infrastruktur, fordon, trafikering, hallplatser mm. Det
ar viktigt att varje del haller hog kvalitet for att helheten ska resultera i attraktivt
kollektivtrafiksystem. Om avsteg gors i ambitionsnivan i nagon del kan attraktiviteten och darmed
efterfragan paverkas negativt.

En viktig forutsattning ar att satsningen tas val emot av medborgarna for att resandet med det
kommande BRT-systemet ska bli framgangsrikt. Det stéller krav pa att kollektivtrafiksystemet
utformas fér smidiga och snabba byten mellan linjer med hog turtathet. Det géller att restiderna och
priserna blir konkurrenskraftiga jamfort med biltrafiken. Detta ar viktiga forutsattningar for att
overflyttningen fran bil till buss sker for att de som behdver anvanda bilen inte ska fa forsamringar.

Har man infért BRT i andra delar i landet?

BRT finns i Malmg, Helsingborg och i Karlstad, Erfarenheterna i Malmo visar pa en 6kning med
knappt 30 % resande forsta aret. | Karlstad och Helsingborg har trafikeringen dnnu inte varit i igang
fullti ett ar.
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1 Inledning

I Orebro lin finns bade styrkor att bygga vidare pa och utmaningar att mota upp. Styrkorna i
Orebro lin r bland annat det centrala liget i Sverige, Orebro stad som ett starkt och viixande
centrum, ménga starka foretag, universitetssjukhuset Orebro och vixande Orebro universitet.
For lanets framgang ar utvecklingen i alla kommuner, utifran sina specifika forutsittningar,
centralt. Dock dr det 6msesidiga beroendet mellan kommunerna starkt och en viktig anledning
till samverkan.

I samhéllsbyggnadsndmndens ansvarsomrade ingar foljande sakomraden: energi och klimat och
trafik- och samhaéllsplanering. Sakomradena tillhor forvaltningen Regional utveckling och all
verksamhet inom forvaltningen tar sitt avstamp i den regionala utvecklingsstrategin (RUS),
vilken ocksa genomsyrar 6vergripande mal, inriktningsmal, nimndmal och indikatorer i
samhéllsbyggnadsndmndens verksamhetsplan for 2019. En gemensam utgangspunkt i all
verksamhet som bedrivs inom nimndens ansvarsomrade &r att skapa utvecklingskraft,
engagemang och samverkan hos externa aktorer.

Syftet med verksamhetsberittelsen for samhallsbyggnadsndmnden &r att ge en uppfoljning av
beslutad verksamhetsplan for 2019. Verksamhetsplanen for 2019 utgér fran forutsittningar, mal,
inriktningar och uppdrag som uttryckts i regionfullmiktiges verksamhetsplan samt ndmndens
egna mal. Verksamhetsberittelsen visar maluppfyllelsen for beslutade mal och uppdrag samt ger
en beskrivning av vésentliga hindelser och framtida utmaningar.

Verksamhetsberittelsen viinder sig till politiker och tjéinstepersoner inom Region Orebro lin och
till ldnets invénare.

2 Vasentliga handelser
Projektstod
Internationellt arbete

Under 2019 har Brexit och, som en foljd av det, en férsenad process med langtidsbudgeten
(MFF) inneburit att flertalet initiativ pA EU-niva fordrdjts. Detta har overlag skapat en osikerhet
pa flera nivder och for Region Orebro lin har det framforallt skapat frigor och osikerhet i
langsiktighet gillande innehéllet och budgeten inom kommande EU-program och fonder. Aven
sparkrav inom Region Orebro lins organisation har generellt bidragit med neddragningar i det
internationella engagemanget i nitverk och projekt. Andra visentliga hiandelser &r att Region
Orebro lin tagit Sver arbetsgivaransvaret for Central Sweden. Region Orebro liin har ocksa varit
ledande i ett Taskforce-uppdrag inom ramen for AER vilket resulterat i en position om
livsmedel pa EU-niva. Under 2019 har engagemanget for deltagande i EU-projekt dkat.

Region Orebro lin har planerat och genomfort arrangemanget av Assembly of European
Regions (AER):s Varkommittéméte i Orebro. Totalt deltog cirka 140 politiker och tjinstemén
frén 6ver 17 olika ldnder pa konferensen. Temat var regionalt samarbete for att uppfylla EU:s
livsmedelsstrategi “Food 2030". Nitverket AER ger Region Orebro lin chansen att paverka
regionala fragor p&d EU:s agenda och sprida linets styrkor och kompetenser genom
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erfarenhetsutbyten.
Strukturfondsarbete inom Ostra Mellansverige

Det upparbetade samarbetet mellan regionalt utvecklingsansvariga i Ostra Mellansverige,
Tillvaxtverket, ESF-radet, Lansstyrelsen och Strukturfondspartnerskapet har fortsatt under aret.
Forutom fortsatt mobilisering for nya projekt inom regionalfond respektive socialfond har vi
arbetat med att utvardera nuvarande period, gjort inspel for att paverka kommande period samt
overlag forberett oss infor kommande programmering.

Energi och klimat

World of Economic forum har i dagarna sléppt sin riskrapport och klimatfragan har seglat upp
starkare och hdgre pé listan &n véntat. Ordforande siger; det krivs investeringar for att 16sa
klimatfrigan och det méste goras nu, det kommer vara dyrare att agera i framtiden. Aven inom
Orebro lin behover alla aktérer stiirka sina insatser for att kunna ni klimatmalen. Omréde
Energi och klimat har beviljats nya 1:1 medel och regionalfondsmedel for att jobba vidare med
tva stora transportprojekt. Det ena fokuserar pa fordon och drivmedel och det andra pa beteende.

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att arbeta med strategier for energieffektivisering i olika
sektorer. Fastighetsnitverket i Orebro 1in som drivs av Energi och klimat har ett gott renommé
nationellt och har ddrmed blivit inbjudna till att diskutera med Energimyndigheten vilken roll
regionala fastighetsnitverk kan ha i detta uppdrag.

Region Orebro lén har skickat ett inspel om det nationella regelverket inom solel. Region
Orebro lin vill att det ska vara smidigt, tryggt och forutséigbart att installera solceller. Idag finns
hinder for detta i Sveriges regelverk for solel. I korthet ses att det finns ett flertal forslag om
solel pé nationell nivd som berdr niringslivet och ddrmed den regionala utvecklingen, men det
dr centralt att processen for genomforande av dessa paskyndas.

Ostra Mellansverige + Stockholm har tillsammans pabérjat en analys av kraftsituationen i de 6
lanen med bakgrund av att brist i kraftkapacitet kan hindra bade regional nédringslivsutveckling
och elektrifiering av kollektivtrafik. Resultatet kommer att presenteras i februari 2020.

Trafik- och samhillsplanering

2019 har priglats av arbetet med uppdraget Budget i balans 2.0. Arbetet har resulterat i beslut
om handlingsplaner efter en omfattande dialog med de kommuner som har varit berérda av
foreslagna fordndringar i kollektivtrafiken

Antalet kundsynpunkter inom allmén kollektivtrafik och serviceresor okar stadigt. Inom
serviceresor &r det 38% fler drenden 2019 jadmfort med samma period 2018.

Under éret har det genomforts 16pande arliga revisioner hos véra trafikforetag inom omradena
miljo och kvalitet. Revisionerna &r avtalade genom vara trafikavtal. Det dr mycket glddjande att
vi kan se forbattringar inom de omraden vi fokuserar pa. Trafikforetagen tycker att det &r bra att
vi aterkommer pé uppfoljande besdk. De onskar ibland ytterligare uppfoljningar for att sjélva,
internt, fa tryck i att 16sa de problem som vi tillsammans har identifierat. Det genomf6rs ocksa
moten tva ganger om aret med trafikforetagen. Fokus pa dessa méten ar pa sjéalva
trafikutférandet och arbetet med att ta hand om och atgirda kundernas synpunkter. Aven dessa
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mdten dr uppskattade av trafikforetagen.
Infrastruktur och samhidllsplanering

Studien som genomfordes tillsammans med kommunerna om f6r- och nackdelar med att
anvénda verktyget regionplan har avslutats. Detta efter att minst en kommun aviserat att de inte
4r intresserade av att Region Orebro lin ska anviinda verktyget regionplan. I stillet har en
diskussion pabdrjats om ambitioner och andra former for samverkan kring fragor som ror
fysiska planeringsfrdgor med regional béiring.

Samverkan kring strategiska bredbandsfragor i Mellansverige startade under aret. Region
Virmland, Region Uppsala, Region Ostergétland, Region Vistmanland, Region Sérmland ingar
i samarbetet och samverkan sker frimst inom strategiska fragor. Samarbetet har bland annat
resulterar i en debattartikel och gemensam syn pa remiss om framtida stodsystem.

Infradagen 2019 med tema — Orebroregionen i Virlden — lockade ménga besokare.

Fére sommaren kom beskedet att striickan Orebro- Hallsberg ér ett av tv pilotprojekt for elvig
och arbetet med att ta fram underlag for beslut i Trafikverket har startat. Detta arbete kommer
att paga under ett par ar.

EU-projektet Baltic Loop startade i april och har till syfte att utveckla 16sningar for att minimera
rese- och frakt tiden samt minska koldioxidutsléppen mellan ldnderna Sverige, Finland, Estland
och Lettland. Projektet SmartLog, om block chain-teknik for godstransporter, har under aret gatt
in 1 sitt slutskede

Arbete pagar med flera atgérdsvalsstudier och funktionsutredningar,

e bland annat om jirnviigen genom Orebro inklusive Orebro C och Orebro S,
e genomfarten E18/E20 i Orebro,
e och de storre anslutande végarna som riksvég 50.

Regionens hittills storsta lanstransportplanesatsning — en ny strackning av riksvig 51 mellan
Kvarntorp och Svennevad invigdes under hdsten.

Region Orebro lin deltar aktivt och engagerat i En Bittre Sits-samarbetet.
Allmdén kollektivtrafik

Resandeutvecklingen har varit positiv, dir sirskilt stadsbusstrafiken i Orebro utmirker sig.
Aven forsiljningsintikterna har haft en stark utveckling, och féljer de hoga ambitionerna som
fastlagts i budgeten.

Svealandstrafiken tog over trafiken som utgér fran Odensbacken i augusti och trafiken som
utgér fran Orebro i oktober. Trafikskiftet har gitt mycket bra. I samband med trafikskiftet
lanserades ocksé ett nytt varumérke for Lénstrafiken.

Arbetet med upphandling av realtidssystem och andra tekniska system har varit intensivt under
aret. Installation av nya digitala informationsskyltar har genomfdrts pa Resecentrum i Orebro.
Upphandling av informationsskdrmar som ska installeras inne i bussarna &r klar.
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Ny dragning av linje 6 med syfte att battre mota behoven av kollektivtrafik i Ladugardsdngen
togs i drift december. Efter reaktioner fran boende i Sorby kommer Sorby trafikeras under
lagtrafiktid.

Nio revisioner har genomforts hos trafikforetagen for att kontrollera avtalsefterlevnad och for att
hitta forbattringsomraden.

Det har beslutats om en inriktning for trafiken inom Malardalstrafik fran och med 2022, nér
samtliga nya tdgfordon dr levererade. Det forsta nya Mélartaget sattes ocksa i trafik i december,
pa strickan Orebro-Eskilstuna-Stockholm.

Serviceresor

Upphandling av ny serviceresetrafik med start 2019 avbrots pd grund av det inte langre gick att
véanta pa dom i forvaltningsritten. I stéllet startade den 1 juli med direktupphandlade avtal
Samtliga trafikforetag fortsatte att kora. Till viss del med nya eller nyinkopta béttre begagnade
fordon. Den korta avtalstiden innebér att det stora flertalet fordon varit dldre och har rullat sina
forvantade miltal. Antalet instdllda pass pa grund av trasiga fordon ocksa dkat mirkbart. Det har
hallits regelbundna mdten for att bevaka, utvéirdera och vid behov genomfora aktiviteter som har
for avsikt att underlétta situationen Antalet genomforda serviceresor okar stadigt och trafiken
ligger mycket néra kapacitetstaket i den befintliga fordonsflottan. En viss utdkning av antalet
upphandlade fordon genomfordes under den forsta delen av aret.

En ny upphandling, nu inf6r trafikstart 2020-07-01, annonserades fore sommaren och tilldelning
skedde i september. Vissa delar av trafiken 6verklagades. I slutet av 2019 skrevs avtal for de
delar som inte 6verklagats och den trafiken kan starta som planerat 2010-07-01

Under éret har en app for fardtjénstresenérer lanserats och appen har fétt alltfler anvdndare
under 4ret.

Under 2019 har det genomforts ca 10 forarcertifieringsutbildningar samt en ny utbildning for
forare i service och bemétande. Atta stycken revisioner har genomforts hos trafikforetagen.

3 Namndens mal och uppdrag

Symbolforklaringar

Férgindikatorer, maluppfyllelse och genomforande av uppdrag, helér
@- uppnétt eller 6vertraffat malnivan
= mindre, acceptabel avvikelse fran malnivan

W= storre negativ avvikelse frdn malnivan

Forandringspilar, utveckling under éret, resultat helér jamfort med foregiende ar alternativt
arets borjan

T = resultatet har forbittrats

5= resultatet r oforandrat

= resultatet har forsimrats
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Indikatorer, status for perioden vid helér

.: helt

= delvis
- inte alls

™= virde saknas for perioden

3.1 Sammanfattning uppfoljning av mal och uppdrag

Uppnatt eller Mindre, Storre negativ
2 e . acceptabel q 2
Mailuppfyllelse overtraffat . o avvikelse fran
A avvikelse fran P
malnivan . mélnivin
malnivan
gron gul rod
Mal fran regionfullméiktige 4 2 2
Uppdrag fran regionfullméktige 13 4 1
Mal fran ndmnden 2
Uppdrag fran ndimnden

Digitaliseringsmalet &r inte uppnatt for 2019. Det finns &nnu inte statistik framtagen for 2019,
men bedémningen 4r att det kan komma att klaras under 2020.

Det ekonomiska malet om en ekonomi i balans &r inte uppnatt. Namnden har dock under hésten
2019 fattat beslut om en handlingsplan med mal om en ekonomi i balans inom négra ars sikt.

Ett uppdrag ar rott och det ar att utreda majligheten till att infora sdsongsbaserad kollektivtrafik
till besoksmal och sevardheter. Uppdraget har inte genomforts under 2019, arbetet med budget i
balans har prioriterats fore detta uppdrag.

3.2 Regional utvecklingsstrategi

Overgripande mal:
Region Orebro Lin bidrar till och skapar forutsittningar for stark konkurrenskraft, hog
och jimlik livskvalitet och god resurseffektivitet i Orebro lin.

Inriktningsmal:
Nr 1. Region Orebro lin har ett regionalt ledarskap som skapar tillit, fortroende och ett
gemensamt lirande hos linets aktorer.

L B

Kommentar

Ett antal aktiviteter har genomforts av Region Orebro lén i syfte att stirka det regionala
ledarskapet:

e Tvé konferenser med fokus att skapa gemensamt larande hos ldnets aktorer med syfte
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att stirka genomforandet av den regionala utvecklingsstrategin (RUS). Den ena var
RUS-forum under varen pa temat, Nutid och framtid i Orebro lin. Den andra var
Lokadagarna i augusti pa temat forandringsledarskap och tillitsbaserad styrning.
e Fyra fredagsakademier har genomforts under aret:
o Hur tacklar vi klimatutmaningen med Mattias Goldman.
o Bottom-up - Skolutveckling som haller &ver tid. Om projektet #jagmed, med
Sofia Nystrom och Sofia Nordmark.

o Hygga - Den agila tandlékarkliniken med Heikki Pilvinen.

o Inkludering kréaver eftertanke med Eva Nordstrom.

e [ september skickades en enkait till representanterna i partnerskapet for regional
utvecklingen. Syftet var att {4 en baselinemétning for att méta och f6lja upp fortroendet
for Region Orebro lin som regionalt utvecklingsansvarig.

e Den 28 november genomfordes en halvdags konferens dir flera av lénets aktorer delade
med sig av erfarenheter i arbetet med de globala méilen (Agenda 2030). Region Orebro
lin var arrangér tillsammans med Orebro kommun, Laxa kommun och Linsstyrelsen
Orebro lin.

e Under aret genomfordes tvd moten med partnerskapet for regional utveckling samt ett
mote med regionala samverkansradet. Bl.a. rapporterades uppfoljningen av RUS och
resultaten av ovan beskrivna enkét. En diskussion férdes om ny analys- och
uppfoljningsplan for genomforandet av RUS.

e Under hosten genomfordes en dialogturné till samtliga organisationer i partnerskapet for
Regional utveckling. Fokus under dialogerna var RUS-genomforandet och hur
samverkan fungerar.

Indikatorer Utfall Milvirde

Andel organisationer inom partnerskapet for —
regional utveckling, som har mal och

prioriteringar som kopplar till RUS, i sin

verksamhetsplan ska oka.

Kommentar

Detta &r forsta métningen och kommer att anvédndas for att bedoma utvecklingen till uppf6ljning 2021.

53 procent av organisationerna i partnerskapet uppger att de till viss del har skrivningar himtade fran
RUS i sina verksamhetsplaner. Detta innebér att totalt dr det 73 procent (11 av 15 organisationer) som
anvéander formuleringar fran RUS i ndgon omfattning i verksamhetsplaner.

Andel organisationer inom partnerskapet for —
regional utveckling, som har hogt fortroende for

Region Orebro liin i rollen som regionalt

utvecklingsansvarig ska oka.

Kommentar

Detta ar forsta mitningen och kommer att anvindas for att bedoma utvecklingen till uppf6ljning 2021.

31 procent av organisationerna i partnerskapet uppger att samordningen fungerat hyfsat och &r neutrala
i sin uppfattning.
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Indikatorer Utfall Milvirde

Andel organisationer som anvinder statistik och —
underlag kopplat till RUS, for uppféljning
och/eller nya beslut ska 6ka.

Kommentar

Detta &r forsta métningen och kommer att anvéndas for att bedoma utvecklingen till uppf6ljning 2021.

Utover de 47 procent som anger att de anvinder RUS-underlag, s& anger ytterligare 33 procent av
organisationerna i partnerskapet uppger att de till viss del anviander RUS-underlag for beslut. Detta
innebdr att totalt dr det 80 procent (12 av 15 organisationer) som anvander RUS-underlag i nadgon
omfattning.

Inriktningsmal:
Nr 2. Handlingsplaner och understrategier kopplade till RUS integrerar viktiga
perspektiv som jimstilldhet, barn och unga, internationellt samarbete samt integration.

L B

Kommentar

Arbetet med att integrera perspektiven pagar inom Regional utveckling. Frimst genom JAST-
gruppens arbete som bland annat syftar till att stodja utvecklingsledare att jamstilldhetsintegrera
handlingsplaner.

Under éret har tva handlingsplaner tagits fram som kopplar till RUS:

e Handlingsplan for god, jamlik och jamstilld hilsa i Orebro ldn, som integrerar
jamstdlldhet, barn och unga samt integration.

e Handlingsplan f6r ssmmanhéllen vard och omsorg, som integrerar jamstélldhet samt
barn och unga

Indikatorer Utfall Malvirde

Andel handlingsplaner och understrategier 58% —
kopplade till RUS som ér

jamstélldhetsintegrerade ska 6ka.

Kommentar

Detta &r forsta maéttillfallet. Bedomning av maluppfyllelse ar inte mdjlig.

Av de tolv handlingsplaner som ar kopplade till RUS sa &r sju (58 %) jamstdlldhetsintegrerade.

Andel handlingsplaner och understrategier 67% —
kopplade till RUS som har integrerat

perspektiven barn och unga, internationellt

samarbete samt integration, dir det iir relevant,

ska oka.

Kommentar

Detta &r forsta maéttillfallet. Bedomning av maluppfyllelse ar inte mojlig.

Av samtliga 12 handlingsplaner har 8 (67 %) integrerat minst ett av perspektiven. Av dessa 8
handlingsplaner har 7 stycken integrerat minst tva av perspektiven. Tva av handlingsplanerna har
integrerat samtliga perspektiv. 50 % har integrerat barn och unga, 33 % har integrerat internationellt
samarbete och 50 % har integrerat integration.
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Indikatorer Utfall Milvirde

Uppdrag 1. Att ta fram och genomfora aktiviteter for att bidra till att na den regionala
utvecklingsstrategins malséttningar.

Kommentar

Projektet analys- och uppfoljningsplan kopplat till genomfoérandet av RUS har slutforts under
2019. Arbetet genererade ett forslag pa nytt arbetssitt som ska testas under 2020. Bland annat
kompletteras indikatorerna i uppféljningen med kvalitativ information fran handlingsplaner och
projekt, som nu samlas i Stratsys i en ny RUS-modul. Syftet &r ett 6kat larande, 6kad helhetssyn
for att identifiera samhéllsutmaningar och skapa underlag for beslut och prioriteringar.

Under hosten 2019 har en behovsinventering genomforts med finansiering fran Tillvaxtverket.
Syftet med inventeringen var att identifiera insatsomraden for att stirka arbetet med héllbar
utveckling i det regionala tillvixtarbetet. Insatsomraden som identifierades handlar om att
fordndra arbetssétt som stiarker hallbar utveckling och ddrmed majliggér genomforandet av
RUS.

3.3 Hallbar utveckling

Overgripande mal:

Region Orebro lLin ir en ansvarsfull aktér med héga ambitioner inom
hillbarhetsomriadet. Hillbar utveckling for regionorganisationen ir att skapa vilfird och
livskvalitet nir verksamheten bedrivs samtidigt som kommande generationers maéjligheter
att tillgodose sina behov sikerstills.

Inriktningsmal:
Nr 3. Hallbarhet ér integrerad i ordinarie verksamhet och mognadsgraden i
héllbarhetsfragor okar.

®c

Kommentar

Arbetet fortgar med att integrera héllbarhetsfragorna i ordinarie verksamhet inom forvaltningen
Regional utveckling. En central del i arbetet dr att beakta de tre aspekterna av héllbarhet som
anges i de dvergripande malen for RUS, ekonomisk, social och ekologisk. Dessa tas om hand
vid uppréttande av handlingsplaner som é&r kopplade till RUS genomférandet. Under hosten har
forvaltningen arbetat med en behovs inventering inom ramen for hallbar regional tillvéxt. Under
2020 kommer forvaltningen svara pa en utlysning som Tillvéxtverket har for att kunna arbeta
med detta under kommande ar.
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Indikatorer Utfall Milvirde

Uppfoljning och utveckling av aktivitetsplaner '.' Helt '-'
enligt program for hallbar utveckling och utifran
genomford hallbarhetsredovisning 2018

Kommentar

Regional utveckling har arbetat i enlighet med de aktiviteter som funnits i aktivitetsplanen.
Uppfoljning redovisas separat vid terrapportering av Region Orebro léins hallbarhetsprogram.

Uppdrag 3. Att fortséitta arbetet med jaimstilldhetsanalys, samt utifran dessa och tidigare
analyser genomfora atgirder.

Kommentar

En jamstélldhetsanalys av nértrafiken kommer att vara en del av den pédgaende
ettarsuppfoljningen av nirtrafiken utover den l6pande uppfoljningen av nértrafiken inklusive
jamstdlldhet. Alla projekt som drivs pa omrade Energi och klimat jamstélldhetsintegreras.
Jamstélldhetsanalys har genomforts pé vissa arbetsplatstréaffar

Uppdrag 4. Att fortsiatta arbetet med att HBTQ-diplomera verksamheter.

Kommentar

Omréde Energi och klimat 4&r nu HBTQ-diplomerad. Flera lyckosamma uppgifter genomfordes
under diplomeringen som en bra grund att arbeta vidare med medvetenheten om HBTQ-fragor

Uppdrag 6. Att fortsitta arbetet med att analysera barnrittsperspektivet, samt att utifran
dessa och tidigare analyser genomfora atgérder.

Kommentar

Omrade Trafik och samhaéllsplanering har tagit fram en mall for en forsta analys av
barnrattsperspektivet som ska genomforas pa arbetsplatstraffar inom omradet.

Uppdrag 7. Att folja upp och minska forbrukningen av produkter med hog
klimatpaverkan, alternativt ersitta med mindre klimatpaverkande alternativ.

Kommentar

Inom forvaltning Regional utveckling har uppf6ljning skett och mélet &r uppnatt. Alla produkter
som identifierats ha hog klimatpaverkan ar borttagna. Detta giller kemikalier som tidigare
anvénts i verksamheten pa Kévesta folkhogskola.
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Uppdrag 9. Att héja ambitionerna kring Region Orebro lins resor och transporter, bland
annat genom att vidareutveckla och implementera resehierarkin.

Kommentar

Omrade Trafik och samhéllsplanering forlagger sina omradestraffar pd Eklundavégen 1 eller
inom gangavstand.

Energi och klimat

Under 2018 och 2019 har reseradgivning genomforts pé forvaltningen. Vidare har
konferensrummen uppdaterats med Skype och videokonferens och extra utbildningsinsatser har
genomforts hur utrustningen anvénds.

3.4 Regional utveckling

Overgripande mal:
Region Orebro Lin bidrar till och skapar forutsittningar for stark konkurrenskraft, hog
och jamlik livskvalitet och god resurseffektivitet i Orebro lLin.

Mal:
Region Orebro Lin 6kar sin forstielse for och paverkar EU:s politiska agenda till
Orebroregionens fordel.

L B

Kommentar

Utvecklingsledare for internationella fragor, forvaltningens sakomraden och Central Sweden
arbetar tillsammans for den internationella dimensionen i det regionala tillvaxtarbetet. Sarskilt
fokus har omréddena Energi och héllbarhet, Forskning och innovation, Transport och
infrastruktur samt Sammanhallningspolitik. Utvecklingsledare for internationella fragor har
koordinerat flera svar pa olika EU-samrad sasom exempelvis transportpolitik, jamstalldhet,
livsmedel, digitalisering och kommande sammanhallningspolitik. Region Orebro lin 4r ocksé
aktiva i de internationella ndtverken AER, REVES och CPMR. Arbete med att stotta
framviixten av nya internationella projekt pagar 16pande. Region Orebro lin deltar i ett nyligen
beviljat Horisontprojekt som leds av ett Osterrikiskt forskningsinstitut. Utvecklingsledare for
internationella fragor har l6pande haft informationspunkten ”Aktuellt i Bryssel” pd ndmnderna
for regional tillvixt, samhéllsbyggnad samt kultur och fritid.

Indikatorer Utfall Milvirde

Antal remissvar, konsultationer och andra —
insatser som regionen spelat in for att piverka

EU:s politiska agenda till Orebroregionens

fordel.

Kommentar
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Indikatorer Utfall Malvirde
10 stycken ( jfr 7 stycken 2018)

Antal informationstillfillen till de politiska —
forsamlingarna och till tjfinsteméinnen i Region
Orebro lin

Kommentar
37 stycken (jfr 13 stycken 2018)

Antal initiativ/samarbeten sprungna ur —
internationella plattformar och nitverk

Kommentar

8 stycken (indikatorn dr ny 2019)

3.5 Samhallsbyggnad

Overgripande mal:
Region Orebro Lin bidrar till och skapar forutsittningar for stark konkurrenskraft, hog
och jiamlik livskvalitet och god resurseffektivitet i Orebro lLin.

Inriktningsmail:

Nr 26. Region Orebro lin verkar for ett hallbart resursutnyttjande utan nettoutslipp av
viixthusgaser till atmosfiren. Vidare bidrar Region Orebro lin till den omstiillning som

krivs genom att stimulera bioekonomin inom liinets skogs- och jordbruket samt att 6ka

energieffektiviteten och andelen fornybar energi.

=

Kommentar

Utslidppen av vixthusgaser minskar i alldeles for 14g takt for att Orebro lin ska kunna klara av
malet att vara koldioxidneutrala till 2045. Ytterligare kraftfulla aktiviteter kravs fran alla ldnets
aktorer for att mélet ska kunna nds. Region Orebro l4n har paborjat arbetet med att stimulera
bioekonomin inom lénets skogs- och jordbruk genom arbete utifran lénets livsmedelsstrategi.
Under 2019 har arbete paborjats med att ta fram en handlingsplan for innovation och
skogsrévara i vérldsklass som &r en del av Lansstyrelsens skogsprogram som ocksa ar under

framtagande.
Indikatorer Utfall Malvirde
Totala utsléppet av viixthusgaser i liinet (ton —
CO2e/ar) ska minska.
Installerad solcellseffekt(MW) i linet jimfort —

med tidigare ar.

Kommentar

Statistiken rapporteras arligen och nytt resultat for 2019 har ej kommit dnnu.

Andelen fossiloberoende personbilar i linets —
fordonsflotta. Med fossiloberoende avses
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Indikatorer Utfall Milvirde

elfordon, laddhybrider, gas- eller etanoldrivna
fordon.

Kommentar

Indikatorn méts 1 ggr per &r och resultat for 2019 kommer att redovisas efter delar 1 2020.

Mal:

Region Orebro Lin bidrar till att skapa drivkraft, engagemang och samverkan hos externa
aktorer for minskade vixthusgasutsliipp, 6kad andel fornybar energi och effektivare
energianvindning

L B

Kommentar

2019 har varit ett bra media &r for Omrade energi och klimat. Omradets arbete med
energilosningar i fastigheter, héllbart resande och solel har uppmérksammats positivt av media
vid flera tillfdllen. Fastighetsnitverket har kontaktats av Energimyndigheten och kan komma att
bli en samverkanspart i myndighetens sektorsstrategi for hallbart och energieffektivt byggande.
Arets energi- och klimatdag, som arrangeras tillsammans med Linsstyrelsen, blev dterigen en
succé med temat héllbara fastigheter och héllbart resande. Rekorddeltagande med 107 deltagare
som alla var nojda.

Omradet har arrangerat ett fullsatt seminarium for kommuner om installationer av solel,
solturné, trampkamp for familjer och bostadsomraden, byggnaden som energisystem,
information om energieffektivisering for néringslivet och mycket annat. Deltagarna dr ndjda och
hojer sin kunskap pa dessa aktiviteter vilket gor att mélet nés.

Indikatorer Utfall Malvirde
Andel samverkansaktorer som ir nojda. 93% 80% '.'
Kommentar

Under 2019 har antalet samverkansaktorer okar betydligt, enkéten har skickats till 85 aktdrer jAmfort
med 35 aktorer 2018. Dérfor har andelen ndjda minskat nagot, fortfarande &r 93,3 % ndjda ett mycket
bra resultat. Aktorerna har i kommentarer meddelat att de vill fortsétta samverka kring energieffektiva
16sningar och energieffektivitet i organisationer, offentlig upphandling med fokus pé drivmedelskrav,
paskynda omstéllningen till en fossilfri fordonsflotta och l1dgenergihus/fastigheter. Onskemal om mer
nationell samverkan har ocksa inkommit, med Energimyndigheten och de nationella nitverken Belok
och Bebo (lokaler och bostider).

Antal externa deltagare vid aktiviteter. —
Fordelning per kon ska redovisas.
Kommentar

Totalt har 652 personer deltagit pa Omrade Energi och klimats aktiviteter under 2019. Av de som velat
ange kon har 366 personer varit mén och 157 kvinnor dvs ca 30% kvinnor.

Andel néjda deltagare i externa aktiviteter, som —
syftar till minskade vixthusgasutslipp och 6kad

andel fornybar energi och effektivare

energianvindning

Kommentar
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Indikatorer Utfall Milvirde

Fantastiskt resultat med 99% néjda deltagare vid aktiviteter.

Inriktningsmal:
Nr 27. Region Orebro lin bidrar genom stod till kommunerna att skapa attraktiva
boendemiljoer i hela léinet som skapar social hillbarhet.

=)

Kommentar

Riksdagen har gett regeringen i uppdrag att fa fler regioner att bli regionplaneorgan i enlighet
med PBL. I Orebro lin &r detta inte aktuellt da flera kommuner meddelat att de inte vill att
Region Orebro lén ska fA ritt att anviinda detta verktyg. I stéllet pagér dels ett internt
utvecklingsarbete om ambition och fokus for Region Orebro lins arbete med bostadsfragor, dels
ett projekt tillsammans med kommunerna som syftar till att ta fram forslag om samverkan i
fragor som ror fysisk planering med regional béring inklusive bostadsfragor.

Indikatorer Utfall Malvirde

Antal kommuner som har bostadsmarknad i 4 st 2 st .'
balans ska 6ka i jaimforelse med ar 2018.

Kommentar

Antalet kommuner som i den arliga bostadsmarknadsenkiten bedomer att de har bostadsmarknad i
balans 6kade fran tvé avseende situationen 2017 till fyra avseende situationen 2018. Utfallet for 2019
redovisas véren 2020.

Socioekonomisk bostadssegregation ska minska i —
jamforelse med ar 2018.

Kommentar
Detta dr en ny indikator och det har under 2019 inte funnits forutséttningar att ta fram vérden.

Planerat bostadsbyggande i absoluta tal per —
kommun (Redovisas av kommunerna till
Boverket en gang per ar)

Kommentar

I den arliga bostadsmarknadsenkit som presenterades varen 2019 bedémde kommunerna att det skulle
paborjas byggande av 1 525 bostdder 2019. Detta &r en hogre siffra dn den bedomning som
presenterades 2018 och ligger pa en hog niva. En ny bedomning presenteras varen 2020.

Inriktningsmal:
Nr 28. Region Orebro lin bidrar till viil fungerande infrastruktur och kommunikationer
som mdojliggor en hallbar utveckling.

L B

Kommentar

Region Orebro lin har under aret varit aktiv med att paverka EU och staten for att forindra
regelverk som till exempel Transeuropean network Transport (TEN-T) och for att 4 till stind
investeringar. Arbetet med En Biittre Sits har varit i ett intensivt skede 2019 och Region Orebro
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1an har varit aktiva i detta arbete. Arbetet med handlingsplan for paverkansarbete kring
infrastrukturfrdgor har pausats i vintan pa beslut om Budget i balans. 2019 genomfordes ett
stort antal utredningar om den regionala och nationella transportinfrastrukturen. Beslut fattades
om inriktningen pé atgirder for kollektivtrafiken for att na budget i balans och flera utredningar
och atgarder har genomforts med anledning av Budget i balans. 2019 priaglades ocksa av att
Svealandstrafiken tagit Gver en stor del av busstrafiken i ldnet. Flera projekt har genomforts for
att skapa effektiva serviceresor med god kvalitet.

Indikatorer Utfall Malvirde

Antal doda och skadade i trafiken ska minska i 61 46 W
jamforelse med ar 2018.

Kommentar

Det totala antalet doda och allvarligt skadade har 6kat kraftigt 2019 jamfort med 2018. Antalet doda
har dock minskat frén 12 personer till 7 personer. Antalet ddda och svart skadade pa de regionala och
nationellt viigarna i linet har minskat 2019 jaimfort med de senaste aren. Okningen har framfor allt
skett pd det kommunala vignitet.

Fyllnadsgrad inom kollektivtrafiken ska 6ka i 8,5% 8,1% '-'
jamforelse med ar 2018.

Kommentar

Berdkningen bygger pa vissa antaganden som gor att dkningen av fyllnadsgrad dverskattas négot.
Arbete pagéir med att ta fram ett sitt att berdkna fyllnadsgraden som ger en biéttre bild av
fyllnadsgraden.

Andel fossilfria drivmedel inom serviceresor och 55% 95% .
allmén kollektivtrafik med buss ska oka i
jamforelse med ar 2018.

Kommentar

Uppgiften avser andelen fossilfritt drivmedel for bussar och serviceresefordon enligt var
fordonsdatabas FRIDA. Andelen fossilfria drivmedel har 6kat ndgot under &ret. Bussarna inom den
allménna kollektivtrafiken ar helt fossilfria.

Kyvaliteten i den allmiinna kollektivtrafiken ska 80% 80% '-'
oka i jaimforelse med 2018, andelen reseniirer

nojda med den senaste resan enligt N6jd Kund

Index, NKI.

Kommentar
Ingen fordndring av den upplevda kvaliteten mellan 2018 och 2019.

Kbvaliteten i servicetrafiken ska dka i jimforelse 87% 91%
med 2018, andelen resenérer nojda med den
senaste resan enligt Nojd Kund Index, NKI.

Kommentar

Virdet dr nagot lagre dn for 2018. Det &r framfor allt sjukresor som har en markant ldgre kundngjdhet.
Djupintervjuer med resendrer for att hitta forbattringsomraden ska genomforas.

Resandeokningen i procent inom den allmiinna 1,3% 0,01% '-'
kollektivtrafiken ska vara storre in }

befolkningsutvecklingen i procent inom Orebro

lan.

Kommentar
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Indikatorer Utfall Malvirde
Resandet 6kade med 2,4% och befolkningen dkade med 1,1% 2019.

Uppdrag 41. Att inom omrade energi och klimat fortsitta arbetet med att ta fram en
gemensam fordons- och drivmedelsstrategi inklusive biogasens maéjligheter som
drivmedel, i samarbete med relevanta aktorer i Orebro lin. For beslut senast varen 2020.

Kommentar

Handlingsplanen for fordon och drivmedel i ldnet har arbetats fram och har beslutats pa
ndmnden i januari 2020. Handlingsplanen kommer att fungera som radgivande for 6vriga
aktorer 1 ldnet.

Uppdrag 42. Att inom omréade trafik- och samhéllsplanering utreda maéjlighet att kora
serviceresor i egen regi.

Kommentar

Under 2019 har ett projektdirektiv tagits fram med hjélp av ett konsultforetag. Projektdirektivet
géllde en utredning om att kdra serviceresor i egen regi och angav hur en utredning ska
genomforas och ungefir hur mycket en saddan utredning skulle kosta att genomfora. Utifran de
ekonomiska begrinsningar som finns har férvaltningen foreslagit att uppdrag 42 inte bor
genomforas. Denna asikt har verifierats i savil samhéllsbyggnadsndmnden som regionstyrelsen
och invéntar behandling i regionfullméktige.

Uppdrag 43. Att ta fram ett nytt Trafikforsorjningsprogram under 2019. Ett viktigt syfte
med Oversynen ir att skapa god samstimmighet med den nya regionala
utvecklingsstrategin samt Region Orebro lins ekonomiska forutsittningar att utfora
trafiken.

Kommentar

Arbetet har paborjats. Arbetet med de utredningar som f6ljt av Budget i balans har dock
inneburit att arbetet inte kommit sa langs som planerat.

Uppdrag 44. Att genomfora atgiirder for det finmaskiga vigniitet.

Kommentar

Under 2019 har ett kunskapsunderlag om det finmaskiga vagnétet genomforts. Inriktningen pa
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det fortsatta arbetet laggs fast i borjan av 2020.

Uppdrag 45. Att innesluta Sodra Ladugirdséingen i kollektivtrafiksystemet.

Kommentar

Linje 6 har dragits om, sé att den nu angor de nybyggda delarna av Ladugérdséngen. Trafiken
startade i december 2019.

2018: Uppdrag 33. Att forstirka Region Orebro lins roll inom samhillsplanering och
bostadsforsorjning.

Kommentar

Arbetet har forsenats pa grund av att det arbete som startat tillsammans med kommunerna kring
regionplan enligt PBL avslutats efter att flera kommuner meddelat att en sddan utredning inte
bor genomforas. Inom ramen for det nya projektet med kommunerna om samverkan kring
fysisk planering med regional biring som genomfdrs varen 2020 kommer Region Orebro lins
ambitioner och inriktning faststéllas.

2018: Uppdrag 35. Att utarbeta en strategi for framkomlighet for regional- och
expressbussar.

Kommentar

En utredning har genomforts, som anger en inriktning for den regionala busstrafiken inom
Orebro stad. Utredningen innehaller tva huvudfragor. Den forsta handlar om hur regionbussarna
ska kora inom Orebro s att de nar s4 manga resendrer som mojligt, men samtidigt minimerar
korstracka och restid. Den andra fragan handlar om en framtida lokalisering av
vandpunkt/rastlokal.

2018: Uppdrag 37. Att utreda mdojligheten till att infora siisongsbaserad kollektivtrafik till
besoksmal och sevirdheter for att underlitta for unga och andra grupper i behov av 6kad
mobilitet.

Kommentar

Arbetet har inte genomforts. Arbetet med Budget i balans 2.0 har prioriterats hogre.
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3.6 Digitalisering

Overgripande mal:
Modern digital teknik ska bidra till att skapa en jiimlik, attraktiv och stark Orebroregion
som kan méta framtidens utmaningar.

Inriktningsmail:
Nr 30. Ar 2020 bér 95 procent av alla hushill och foretag ha tillging till bredband om
minst 100 Mbit/s.

| B}

Kommentar

Det finns inga siffror for 2019 dn, men en beddmning siffrorna for 2018 som underlag visar att
malen med stor sannolikhet dr kommer att uppnas 2020. 2018 hade 80% av hushéllen och 66%
av foretagen tillgang till bredband om minst 100Mbit/s.

Indikatorer Utfall Milvirde
Ar 2019 ska minst 85 procent av alla hushall och 80% 85%
foretag ha tillgang till bredband om minst 100

Mbit/s.

Kommentar

Utbyggnaden av fiber gér 1dngsamt och ménga planerade utbyggnader har stannat upp. De tidplaner for
utbyggnad som marknadsaktdrerna har presenterat uppfylls ofta inte. Det finns flera skél till detta
bland annat att tillstinden for markatkomst tar lang tid, men &dven att for fa inom respektive omréaden
inte véljer att ansluta sig.

Andel hushall och foretag i savil titort som 30,6% 85% .
landsbygd som har eller kan anslutas till

bredband med dverforingskapacitet pa minst 100

Mbit/s

Kommentar

Detta matt syftar till att visa maluppfyllnaden i tdtort respektive landsbygd. Enligt Post- och
telestyrelsens senaste métning som avser laget hosten 2018 har 86,5% tillgang till fast bredband med
minst 100 Mbit/s i titbebyggt omrade. Motsvarande siffra for omrddena utanfor titbebyggda omraden
ar 30,6%. Med tillgang avses de som har anslutning. Siffran som redovisas som utfall 4r den ldgsta, det
vill sdga for landsbygden.

Uppdrag 46. Att ta fram och genomfora aktiviteter utifran principen “digitalt forst”.

Kommentar

Digitala 16sningar utreds och infors inom bade den allménna kollektivtrafiken och serviceresor.
I den allméinna kollektivtrafiken utreds och upphandlas bland annat forséljningssystem,
realtidssystem och infolagring. Nir det giller serviceresor hinvisas till kommentarerna till
uppdrag 57. Det utreds och genomfors dven digitalisering av det interna arbetet bland annat
planeringssystem for den allménna kollektivtrafiken och hantering av avvikelserapportering.
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Uppdrag 57. Att inom omréade trafik- och samhéllsplanering utreda forutsittningar for att
infora en app for bestillning med mera av firdtjinstresor.

Kommentar

En app har lanserats och alltfler fardtjénstresenérer har gétt ver till att anvénda den.

3.7 Attraktiv arbetsgivare

Overgripande mal:
Region Orebro Lin uppfattas som en attraktiv arbetsgivare som erbjuder forutsittningar
for ett 1angsiktigt spiinnande, utvecklande och héllbart arbetsliv.

Inriktningsmal:
Nr 33. Region Orebro liin iir en attraktiv arbetsgivare som arbetar for att attrahera,
rekrytera, behilla och utveckla medarbetare utifrian lingsiktigt hillbara strategier.

®c

Kommentar

Resultaten frén 2018 ars medarbetarenkét visar pé ett hogre hallbart medarbetarengagemang én
mitningen 2015. Likasd visar resultatet fran Nyckeltalsinstitutets attraktiv arbetsgivarindex
(AVI) pé en 6kning fran 113 &r 2017 till 122 &r 2018.

Under 2019 har forvaltningens ledningsgrupp beslutat att alla verksamheter inom férvaltningen
ska genomfora en workshop i syfte att ta fram Region Orebro lidns framtida virdegrund. I
Region Orebro lin #r uppdraget att genomfora workshopen frivilligt men pé regional utveckling
har ledningsgruppen bedomt arbetet sé pass viktigt att man gjort workshopen obligatorisk.
Ambitionen &r att starta ett aktivt samtal i alla delar av férvaltningen om hur man vill ha det pa
sin arbetsplats i syfte att fortsétta utveckla forvaltningen som en attraktiv arbetsgivare.

Under éret har dven ett flertal organisationsutvecklande insatser gjorts inom olika delar av
forvaltningen, bade pa grupp- och organisatorisk niva. Allt i syfte att utveckla organisationens
leveransformaga och 6ka medarbetarndjdheten.

Indikatorer Utfall Milvirde

HME — Hallbart medarbetarengagemang ska oka —
i jimforelse med tidigare medarbetarenkiit.

Kommentar

I den senaste medarbetarenkiten har HME &kat fran 77 till 79. Okningen #r kopplad till delindex
Ledarskap dér forvaltningen har ett forbéttrat resultat fran 81 till 84, 6vriga delindex &r ofordndrade.
Det dr framforallt det nira ledarskapet (ndrmaste chef) som far 6kat resultat. Forvaltningens
utmaningar finns framforallt i fragor kopplade till organisatoriskt ledarskap.

AVI — Attraktiv arbetsgivarindex ska oka i —
jamforelse med foregaende ar.
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Indikatorer Utfall Milvirde

Kommentar

Indexet AVI fran Nyckeltalsinstitutet méter Attraktiv arbetsgivare. Nyckeltalet for forvaltningen
regional utveckling okar fran 113 2017 till 122 for &r 2018. Den stdrsta positiva fordndringen aterfinns
i lika karriirméjligheter. Aven langtidssjukskrivningarna har minskat, vilket ir mycket positivt.

Personalomsittningen har minskat marginellt och &r 2018 9,9 procent av de tillsvidareanstéllda.

Frisktalet ska forbittras i jimforelse med —
foregaende ar.

Personalomsiittning, externt och intern, ska —
redovisas. Det ska minska i jimforelse med
foregaende ar.

Kommentar

Ett gemensamt arbete inom Region Orebro lin pagar med att utreda hur indikatorn personalomséttning
ska redovisas.

Resultat av avslutningssamtal ska redovisas —
systematiskt i temaomraden.
Kommentar

Ett gemensamt arbete inom Region Orebro lin med en avgangsenkiit till alla tillsvidareanstillda som
slutar har startats upp och kommer redovisas nér material finns klart.

Inriktningsmail:
Nr 34. Region Orebro lins verksamheter ir jimstillda och jimlika och motverkar aktivt
diskriminering och krinkande behandling.

®o

Kommentar

Forvaltningen har de senaste aren haft stort fokus pa jamstélldhet, bade i det interna arbetet men
ocksa i det externa arbetet med att aktivt verka for jamstélld regional tillvéxt.
Nyckeltalsinstitutet sammanstiller arligen indexet Jimix som méter nio olika variabler kopplade
till jamstalldhet. I 2018 ars mitning tillhor forvaltningen regional utveckling den grupp pa 10%
som far bést resultat av alla de foretag, myndigheter och organisationer man méter. I kategorin
Regioner ar forvaltningen den verksamhet som har hogst resultat. En utmaning framéver blir att
behalla det hoga vardet.

Indikatorer Utfall Malvirde

Jamix — Jamstilldhetsindex ska oka i jimforelse —
med foregiende ar.

Kommentar

Jamix &r ett index som mater nio olika variabler och viktar dessa fran 1-20 dér 1 ar lagst och 20 hogst.
Som mest kan en verksamhet fa vérdet 180.

For forvaltningen regional utveckling dkar Jamix kraftigt fran 125 till 155 mellan aren 2017 och 2018.
Atta av nio variabler 6kar. Med 155 ir forvaltningen Regional utveckling en av de verksamheter i
landet med hogst varde. Maxvérdet 20 aterfinns i variablerna Ledningsgrupp, Karridarmojligheter och
Skillnad i tillsvidareanstéllda.

Forvaltningen har under de senaste aren arbetat aktivt med fragor kring jdmstalldhet, bland annat har
en relativt omfattande utbildningsinsats genomforts i delar av forvaltningen.
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Uppdrag 61. Regionstyrelsen fiar i uppdrag av regionfullméiktige att samtliga nimnder ska
bitrida regionstyrelsen, inom nimndens ansvarsomrade, att konkretisera arbetet med
kompetensforsorjning utifran beslutad rapport. (Strategisk kompetensforsorjning
18RS680)

Kommentar

Samhillsbyggnadsndmnden har vid sitt méte 4 december informerats om den
kompetensforsorjningsprocess som genomforts inom Region Orebro lén i syfte att kartligga
mojligheterna att rekrytera personal med rétt kompetens. Rapporten visar att
rekryteringsmdjligheterna i nuldget bedoms som bra kopplat till nimndens ansvarsomraden.

3.8 Ekonomi

Overgripande mal:

Det 6vergripande malet for Region Orebro lins ekonomiska politik ir att skapa en
langsiktig stark ekonomi samt uppni en verksamhetsmissig och finansiell god
hushillning. Region Orebro Lin ska redovisa ett positivt resultat som dver
mandatperioden 2019-2022 motsvarar minst 2 procent av regionens skatteintikter och
generella statsbidrag.

Inriktningsmal:
Nr 36. Styrelsen och nimnderna ska redovisa ett resultat i balans.

Mo

Kommentar

Néamnden har inte att klarat av att redovisa ett resultat i balans for 2019, utfallet for helaret
uppgar till -10,1. Arbetet med att ta fram en ny handlingsplan for en ekonomi i balans har pagatt
under hosten och beslut om den togs i nimnden p& motet i oktober.

Indikatorer Utfall Malvirde

Resultatet ska under 2019 uppga till minst noll. —

Kommentar

Det negativa resultatet har fortgétt 4ven for 2019. En handlingsplan for budget i balans ar framtagen.
Handlingsplanen innehéller atgarder som ger forutsittningar for att uppna en budget i balans pa négra
ars sikt.
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Uppdrag 63. Att uppriitta och genomfora ekonomiska handlingsplaner i syfte att bibehalla
eller nia ekonomisk balans. Handlingsplanerna ska vara omsatta i konkreta, hillbara och
langsiktiga atgirder och kan avse bade kostnadsreduceringar och intiktsforstirkningar.
Atgiirderna ska beskrivas med ekonomisk och verksamhetsmiissiga konsekvenser.
Uppfoljning av handlingsplanerna ska vara en del av nimndernas del- och
arsrapportering till regionstyrelsen.

Kommentar

Budget i balans 2.0

P& ndimndmdétet i oktober 2019 beslutades den foreslagna handlingsplanen for en budget i balans
version 2.0. Planen omfattar forslag pa atgérder som innebér kostnadsbesparingar om ca 57
mnkr. Enligt den framridknade flerarsbudgeten for dren 2020-2023, kommer resultatet for
ndmnden &r 2023 uppgé till ca -78 mnkr om inga kostnadsbesparande atgérder beslutas och
genomfors. Den negativa utvecklingen av resultatet 1 jimforelse med berdkningar under varen
2019 kan hirledas fran eventuellt kommande beslut frén Orebro kommun géllande #ndrade
principer for gymnasiekort samt budgetrestriktioner med bl.a. nolluppriakning av regionbidraget.
Dessa faktorer innebér ytterligare krav pa besparingar. Omrade trafik- och samhallsplanering
har av samhéllsbyggnadsndmnden pa métet i oktober, fatt i uppdrag att inkomma med
ytterligare krav pé atgérder for att nd malet om en ekonomi i balans ar 2023.

4 Ekonomi

4.1 Resultatrapport samhallsbyggnadsnamnden

Resultatrapport

Belopp i mnkr Utfall 2019 | Budget2019 | Utfan 2018 | budget- | Utfalls-
avvikelse | avvikelse

Trafikintakter 181,4 181,3 169,2 0,1 12,2

Forséljning regional 321,8 289,6 283,1 32,2 38,7

utveckling

Ovriga intikter 75,0 68,2 83,7 6,8 -8,7

Summa intéikter 578,2 539,1 536,0 39,1 42,2

Personalkostnader -66,7 -67,9 -61,0 1,2 -5,7

Trafikkostnad

Kollektivirafik -716,9 -725,7 -707,8 8,8 9,1

Trafikkostnad serviceresor -227.3 -1943 -192,4 -33,0 -349

Ovriga kostnader -103,2 -76,4 -103,1 -26,8 -0,1

Avskrivningar, inventarier -3,9 -4,3 -3,9 0,4 0,0
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Belopp i mnkr Utfall 2019 | Budget 2019 | Utfani 2018 | budget- | Utfalls-
avvikelse | avvikelse
Summa kostnader -1118,0 -1 068,6 -1 068,2 -49.4 -49.8
Verksamhetens
nettokostnad -539,8 -529,5 -532,2 -10,3 -7,6
Finansnetto -0,1 -0,2 -0,2 0,1 0,1
Regionbidrag/ - 529.8 529,7 511 0,1 18,8
ersattning
Resultat -10,1 0,0 -21,.4 -10,1 11,3
Resultatutveckling
Resultatutveckling
5.0
~
0,0 —=—= —
= 50 \ P AN
=
£ 100
£
= 150
-20,0
25,0 — —— .
jan | feb | mar | apr | maj | jun | jul | aug | sep | okt | nov | dec
—_—2018| 24 |04 |-39|67|-74| 65|77 |-25-36|-91|-7.9|101
2008| 02 |12 |04 |20 (12|42 20 471 |127-16,1/-18,9|-21.4

Sammanfattande analys

Resultatet for heléret uppgar till -10,1 miljoner kronor, vilket &r motsvarande sémre jaimfort med
budget och +11,4 miljoner kronor béttre i jimforelse med utfall helaret 2018.

Resultatforbattringen i jaimforelse med foregédende ar, beror pé effekter bade pa intdkts- och
kostnadssidan. 2019 érs trafikintékter var i budgeten offensiva och optimistiska. Utfallet ligger
vél 1 nivd med den offensiva budgeten och har till och med dvertrédffat den marginellt (+0,1
miljoner kronor). Okningen av trafikintiikter beror bade pa ett 5kat resande och pé taxedkning.
Pé kostnadssidan ser vi effekter av arbetet med budget i balans, da kostnadsokningen for
trafikkostnader for buss mildrats i och med att volymen trafik &r 14gre. Utfallet for tdgkostnader
blev betydligt lagre jamfort med budget och foregdende ar. Det ar framforallt for trafik inom
Tég 1 Bergslagen (TiB). Kostnadsutfallet dr 9,5 miljoner kronor ldgre jamfort med budget och
4,3 miljoner jimfort med 2018. Den ldgre kostnaden beror dels pa instillda turer, dels pa brister
i de ekonomiska prognoser som lamnats fran TiB till verksamheten inom nimnden.

Personalkostnaden &r ldgre jamfort med budget, men hogre jamfort med foregdende ér. Inom
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trafik- och samhaéllsplanering har personalkostnaden blivit lagre jamfort med budgeterat pa
grund av vakanser och aterhallsamhet vad géller rekryteringar. Inom energi- och klimat har
personalkostnaderna blivit hdgre i jamforelse med budget som en konsekvens av en hogre
projektvolym. Den hogre projektvolymen ger hogre intdkter, men dven hdgre kostnader och
medfor ingen resultatpaverkan.

Det ar Omréde trafik- och samhéllsplanering (-8,2 miljoner kronor) och férvaltningskansliet (-
2,6 miljoner kronor) som har underskott i verksamheten. Férvaltningskansliets underskott
orsakas av ett hogre bidrag till advokatkostnader i den tvist som pégatt under hosten. Omrade
energi och klimat har ett positivt resultat, +0,6 miljoner kronor, vilket ar i nivd med utfall for
2018.

Trafikkostnaderna for buss &r i nivd med budgeterat och Gverstiger budgeten med endast en
miljon kronor. Utfallet dr i princip pé senast limnad prognos, vilket far betraktas som inom
felmarginalen pa den stora volymen. Trafikavtalen indexeras arligen och den kostnadsdkningen
i jamforelse med 2018 beror till storsta delen av detta samt engéngskostnader for avtalet med en
trafikoperatdr i samband med neddragningar av trafik vid genomforande av Budget i balans 1.0.

Helarsutfallet for serviceresor ér, precis som aviserats i tidigare prognoser, hogre jamfort med
bade budget och foregaende ar. Det forklaras av dels 6kat resande med ca 4,6 procent, dels
indexjusteringar under aret, 1 januari och 1 juli samt av kostnadsdkningar i samband med nya
trafikavtalet som tradde i kraft 1 juli. Inom serviceresor skedde en direktupphandling av trafiken
med trafikstart forsta juli 2019. Detta har medfort hdgre kostnader for vara kommuner och for
Region Orebro l4n. Detta belastar i sin helhet ldnets kommuner och Region Orebro lin nér det
géller sjukresor.

Omrade trafik- och samhéllsplanering visar en fortsatt positiv effekt pa resandet inom den
allménna kollektivtrafiken. Resandet med buss har 6kat med 2,4 procent i jamforelse med
foregéende ar. Detta motsvarar ca 300 000 resor. Resandedkningen 2019 &r ndgot hogre &n
resandedkningen 2018 da 2,2 procent fler akte buss dn 2017. 2018 var dessutom resandet pa
sommaren hogt pa grund av det avgiftsfria sommarkortet. Inom regiontrafiken har resandet
totalt minskat med 1,4 procent 2019 jamfort med 2018. Inom stadstrafiken har resandet 6kat
med 4,3 procent 2019 jamfort med 2018,

Okningen av antal bussresor 4r hogre 4n befolkningsutveckling en i Orebro lin. Under 2019 har
befolkningen inom Orebro lin 6kat med 1,1 procent (enligt statistik frén SCB avseende
befolkningen 30 september 2019). Det ir frimst Orebro kommun som haft en hogre
befolkningstillvéxt pa 1,9 procent, medan dvriga kommuner 6kat befolkningen med 0,2 procent
totalt.

Pé namndmotet i oktober beslutades den foreslagna handlingsplanen for en budget i1 balans
version 2.0. Planen omfattar forslag pé atgarder som innebér kostnadsbesparingar om ca 57
mnkr. Enligt den framrédknade flerarsbudgeten for aren 2020-2023, kommer resultatet for
ndmnden &r 2023 uppgd till ca -78 mnkr om inga kostnadsbesparande atgérder beslutas och
genomfors. Den negativa utvecklingen av resultatet 1 jamforelse med berdkningar under varen
2019 kan hérledas frin kommande beslut frén Orebro kommun gillande &ndrade principer for
gymnasiekort samt budgetrestriktioner med bl.a. nolluppriakning av regionbidraget. Dessa
faktorer innebér ytterligare krav pa besparingar. Omrade trafik- och samhéllsplanering har av
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samhillsbyggnadsndmnden pa motet i oktober, fatt i uppdrag att inkomma med ytterligare krav
pa atgarder for att nd mélet om en ekonomi i balans ar 2023.

4.2 Arets resultat

Intikter

Helarsutfallet for trafikintédkterna uppgér till 181,4 vilket &r i niva (+0,1 miljoner kronor) med
den offensiva och optimistiska budget som arbetades fram for helér 2019.Jdmfort med helar
2018 ar utfallet +12,3 miljoner kronor béttre.

Intékterna for serviceresor &r ca +32,7 miljoner kronor hdgre &dn budget och ca +34,6 miljoner
kronor hogre &n foregdende ar och ar orsakat av dels ett 6kat resande, dels 6kade kostnader till
foljd av indexjustering under aret och kostnadsdkningar till f61jd av det nya avtalet som tradde i
kraft den 1 juli. Vi kommunicerar med respektive kommun ménadsvis och foljer kostnaderna pa
den nivén. Okningen i antal resor for samtliga serviceresor uppgar till ca 4,6 procent.

Utfall for ovriga intidkter helar 2019 ar 6,8 miljoner kronor hogre jamfort med budget och
forklaras till storsta delen av balansering av projekten. Vidare ligger utfallet 2019 ca 8,6
miljoner kronor ldgre i jaimforelse med foregaende ar och forklaras till stor del av den intdkt pa
10 miljoner kronor for fria resor fér ungdomar forra sommaren som vi inte har 2019 samt
balansering av projekten.

Personalkostnader

Personalkostnaderna for helar 2019 ar ca 1,3 miljoner kronor battre &n budget och forklaras till
viss del av ett antal vakanta tjanster som inte tillsatts. Personalkostnaderna ligger ca 6,5
miljoner kronor sdmre &n utfallet helar 2018. Det hogre utfallet beror dels av helarseffekter av
vakanser som tillsatts under 2018, dels ambitionsokningar i samband med ny organisation for
Omrade trafik- och samhéllsplanering.

Ovriga kostnader
Trafikkostnader kollektivtrafik
Utfallet helar 2019 &r +8,5 miljon kronor béttre &n budget och &r -6,8 miljoner kronor sdmre én

motsvarande period foregaende ar. Det dr framfor allt det ldgre utfallet av tdgkostnader, + 9,5
miljoner kronor, som forklarar avvikelsen mot budget.

Vid jimforelse med foregdende ar &r det framfor allt hogre kostnader for stadstrafiken och
regiontrafiken sammantaget ca -11 miljoner kronor, medan tagkostnaderna dven hér &r dryga +4
miljoner kronor ldgre &n foregaende ér.

Trafikkostnad serviceresor

Utfallet for helar 2019 ar betydligt hogre jamfort med bade budget, ca -33,0 miljoner kronor,
och ca -34,9 miljoner kronor hogre én foregéende ar. Orsakerna dr ett kat resande med totalt
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4,6 procent, indexfordndringar 1 januari och 1 juli samt effekterna av nya avtalet fran 1 juli.

Ovriga kostnader

Ovriga kostnader for helaret ir sémre jimfort med budget -26,9 miljoner kronor och i niva med

foregaende érs utfall. Avvikelsen mot budget forklaras till storsta delen av den budgetjustering
som lagts in i budget for att na ett O resultat. Den belastar helaret med -19,4 mkr for helaret.
Avvikelsen forklaras ocksa av ett hogre bidrag till advokatkostnader i den tvist som pagatt

under hosten.

Driftredovisning samhillsbyggnadsnimnd

Belobp i mnkr Budgetavvik | Omséttning | Relation | Budgetavvik
PP else 2019 2019 (%) else 2018

Omréade trafik och samhéllsplanering -8,2 564,7 -1,5
Omréade energi och klimat +0,6 13,4 4.5
Projekt 0,0 0,0 | #DIVISIO

N/0!
Forvaltningsgemensamt -2,5 530,0 -0,5
Resultat -10,1 11081 -0,9

4.3 Vidtagna atgarder for att na ekonomi i balans

Budget i balans 2.0

P& naimndmdtet i oktober 2019 beslutades den foreslagna handlingsplanen for en budget i balans
version 2.0. Planen omfattar forslag pa atgérder som innebér kostnadsbesparingar om ca 57
mnkr. Enligt den framréknade flerarsbudgeten for aren 2020-2023, kommer resultatet for
ndmnden &r 2023 uppga till ca -78 mnkr om inga kostnadsbesparande atgérder beslutas och
genomfors. Den negativa utvecklingen av resultatet i jaimforelse med berdkningar under varen
2019 kan hirledas fran beslut frin Orebro kommun gillande éndrade principer for gymnasiekort
samt budgetrestriktioner med bl.a. nollupprikning av regionbidraget. Dessa faktorer innebar
ytterligare krav pa besparingar. Omrade trafik- och samhallsplanering har av
samhéllsbyggnadsndmnden pa motet i oktober, fatt i uppdrag att inkomma med ytterligare krav
pa atgarder for att nd mélet om en ekonomi i balans ar 2023.

Budget i balans 1.0

Den trafikneddragning, i enlighet med handlingsplan for budget i balans 1.0, genomfordes i
samband med tidtabellskiftet i juni 2018. Omrade trafik- och samhéllsplanering har under 2019
fatt en positiv resultateffekt av denna neddragning. Effekterna kan redovisas bade i form av
Okade intikter och av minskade kostnader. Netto har resultatet for 2018 paverkats positivt med
ca +11,2 miljoner kronor. Fér 2019 berédknas atgirderna enligt budget i balans 1.0 ha paverkat
resultatet positivt med ca + 21 miljoner kronor. Aven for 2019 ir det effekter fran dkade intikter
och minskade kostnader. Denna positiva resultateffekt motverkas delvis av den tillkommande
kostnaden till en av entreprendrerna i och med det tilliggsavtal som tecknades i samband med
trafikneddragningen.
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4.4 Investeringar

(Belopp i mnkr) Sammanstillning uppfdljning av
investeringar, mnkr (nettoinvesteringar)

Utfall 2019

Budget 2019

Utfall 2018

Byggnadsinvesteringar innevarande ars budget

Byggnadsinvesteringar verfort fran tidigare ars
budget

Medicinteknisk utrustning innevarande &rs budget

Medicinteknisk utrustning &verfort fran tidigare ars
budget

IT-utrustning innevarande ars budget

IT-utrustning dverfort fran tidigare ars budget

Ovrig utrustning innevarande &rs budget

3,8

8,8

1,0

Ovrig utrustning dverfort fran tidigare ars budget

1,1

41,1

-0,7

Summa

2,7

49,9

0,3

Investeringen som har genomforts under perioden utgors av de fordonsinstallationerna som har
aktiverats 1 samband med att trafikstarten i Svealandstrafiken ar slutford.

4.5 Produktions- och nyckeltal

Resor jan-dec 2019 mot 2018
14000000
12000000
10000000
8000000
6000000
Betalande
4000000 -
2000000 - Betalande
0 0 U
Regionbuss Stadstrafik

Betalande

Totalt lanet

u 2019 Skolbiljett
2019 Betalande

2018 Skolbiljett
= 2018 Betalande
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Resandet med buss har 6kat med 2,4 procent i jaimforelse med foregaende ar. Detta motsvarar
ca 300 000 resor. Resandedkningen 2019 &r nagot hdgre én resandedkningen 2018 da 2,2
procent fler akte buss dn 2017. 2018 var dessutom resandet p4 sommaren hogt pa grund av det
avgiftsfria sommarkortet.

Okningen av antal bussresor 4r hogre in befolkningsutveckling en i Orebro lin. Under 2019 har
befolkningen inom Orebro lin 6kat med 1,1 procent (enligt statistik frén SCB avseende
befolkningen 30 september 2019). Det ir frimst Orebro kommun som haft en hogre
befolkningstillvéxt pa 1,9 procent, medan dvriga kommuner 6kat befolkningen med 0,2 procent
totalt.

Inom regiontrafiken har resandet totalt minskat med 1,4 procent 2019 jamfort med 2018.
Samtidigt har utbudet minskat nagot och totalt har utbudskilometer minskat med ca 3 procent
under éret. Utbudet har alltsd minskat mer &n resandet. Det hoga resandet sommaren 2018 (med
avgiftsfritt sommarkort) péverkar ocksa resandeutvecklingen inom regiontrafiken 2019. Raknar
vi bort sommarménaderna juni-augusti har resandet snarare 6kat ndgot inom regiontrafiken,
vilket frdmst beror pé positiv resandeutveckling under &rets forsta tertial. Inom stadstrafiken har
resandet kat med 4,3 procent 2019 jamfort med 2018, samtidigt som utbudskilometer 2019 ar
ungefir i nivd med 2018.

Resande med skolbiljetter har 6kat med 2,4 procent 2019 jamfort med aret innan. Pa
regionbussarna har resande med skolbiljetter minskat med 0,6 procent. Det &r resande med
gymnasiebiljetter som minskar pa regionbussarna, medan resande med grundskolebiljetter Skar.

Inom stadstrafiken har resandet med skolbiljetter 6kat med 4,7 procent 2019 jamfort med 2018.
Det ar resande med bade grundskolebiljetter och gymnasiebiljetter som dkar. Inom stadstrafiken
var det frimst en 6kning under varterminen, medan hdstterminens resande med skolkort var
ungefar 1 nivd som hostterminen 2018.

Resandet i december 2019 var 4,7 procent hogre jamfort med motsvarande manad 2018. Det ar
framst de tva forsta veckorna i december inom stadstrafiken som hade hogre resande. Men
enskilda manader paverkas forstas av hur manga arbetsdagar det finns inom manaden.

Resandet har under 2019 6kat med bade periodbiljetter och enkelbiljetter (inkl. mobilbiljetter).
Resande pa periodbiljetter har 6kat med cirka 6 procent 2019 jamfort med aret innan vilket
frimst beror pa dkat resande med 31 dagars periodbiljett for Orebro titort (bdde vuxna och
ungdomar).
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Antal salda biljetter har 6kat med 6,3 procent 2019 jamfort med 2018. Sélda enkelbiljetter har
Okat med ndrmare 7 procent. Den hdga siffran kommer forstés av att manga fler enkelbiljetter
saldes under sommarméanaderna, da ungdomar inte fick nigot avgiftsfritt sommarkort 2019.
Aven de flesta vriga ménader har en positiv utveckling pa salda enkelbiljetter. Antal sdlda
periodbiljetter 6kade bara strax 6ver 1 procent vilket beror pa kraftigt minskning i forséljning av
lansbiljetter (da Migrationsverket kopte dessa under 2018).

Vid ett forsok att dela upp intdktsokningen for 2019 1 6kad forséljning/andrat kopbeteende
respektive hojda priser ser den storsta delen av intdktsokningen ut att komma fran de hdjda
priserna som gjordes i januari. Néstan 75-80 procent av forsdljningsékningen kommer fran
prishéjningen, medan resterande del kan forklaras av 6kad forsdljning eller dndrat kdpbeteende.

5 Personalekonomi

5.1 Personalkostnader

Utfall 2019 Utfall 2018
Lonekostnadsokningstakt (%) 7,6% 0,4%
Lonekostnad (kontoklass 40-41) (mnkr) -43,7 -40,6

Utfallet for personalkostnaden ligger ca 1,3 miljoner kronor béttre &n budget, vilket till viss del
forklaras av ett antal vakanta tjanster som inte tillsatts. Det &r Omrade trafik- och
samhillsplanering som har l4gre personalkostnader dn budgeterat. Omrade energi och klimat har
hogre personalkostnader som en konsekvens av den d6kade projektvolym som omradet haft.

Personalkostnaderna ligger ca 5,6 miljoner kronor sémre &n helarsutfallet 2018. Det hogre
utfallet beror dels av helarseffekter av vakanser som tillsatts under 2018, dels
ambitionsdkningar i samband med ny organisation for Omréde trafik- och samhéllsplanering.

5.2 Kostnadsanalys

el Uthall | psrandrin | Forandrin

Konto | Kategori 2019, 2018, o
g, mnkr g%

mnkr mnKkr
4011+ . .
4081 Maénadsloner 34,9 32,2 2,7 8,4
4012 Timanstéllda 1,1 1,0 0,1 10,0
4031 Obekviam arbetstid 0,7 0,7 0,0 0
4032 Overtid/mertid 0,4 0,3 0,1 33,3
4033 Jour och beredskap 0,0 0,0 #DIVII\b;/I(())'

Fordandring skuld jour, beredskap #DIVISIO

4040 och overtid 0 0,0 0.1 N/0!
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Lot VB s | s
Konto | Kategori 2019, 2018, mnkr o,
mnKkr mnkr & g0
4110+ | Semesterkostnad inkl.
4150 skuldforéndring 4.2 3.8 0.4 10,5
4120 | Sjuklén 1,0 0,6 0,4 66,7
Ovrigt konto 40xx-41xx 1,3 2,0 -0,7 -35,0
Totalt kontoklass 40-41 43,7 40,6 3.1 7,6
5.3 Antal tillsvidareanstallda arsarbetare
Yrkesor Antal arsarbetare Antal arsarbetare Férindrin
grupp dec 2019 dec 2018 g
LD Min | Totalt Kvin Min | Totalt Kvin Min | Totalt
nor nor nor
Kurator/ famradg/ 10/ 00l 10| 10| 10| 20| 00| -10| -10
kurativt arb
Staderska 5,8 0,0 5,8 5,8 0,0 5,8 0,0 0,0 0,0
Kock/ kallskdnka/
Kéksbitride 6,5 1,0 7,5 7,1 1,0 8,1 -0,6 0,0 -0,6
Vakimistare o 10| 20 3,0 1,0 2,0 3,0 0,0 0,0 0,0
forradsarbetare
Administrator 40,8 89| 497| 398 6,9 | 46,7 1,0 2,0 3,0
Handliggare 789 | 430 1219| 745| 465 1210 44| 35 0,9
Chef 13,0 70| 200 140 90| 230 -1,0| -20]| -3,0
Ingenjor/tekniker/h 0.0 1,0 1,0 0,0 2,0 2,0 0,0 -1,0 -1,0
antverkare
Lérare o annan 446 | 261 707| 439| 246 685 0,7 1,5 22
pedagog
Elevassistent 8,7 50| 13,7 7,7 50| 12,7 1,0 0,0 1,0
Summa 200,3 94,0 | 2943 | 1948 98,0 | 292,8 5,5 -4,0 1,5

Antal tillsvidareanstéllda arsarbetare som redovisas i tabellen avser forvaltning regional
utveckling som helhet. En uppdelning per ndmnd &r inte majlig.

5.4 Sjukfranvaro

Kategori Jan-dec 2019 Jan-dec 2018 F.O randring antal
timmar, procent
Kvinn | vrin | Totate | XY™™ | Man | Totalt | XY™ | Min | Totalt
or or or
Schemalagda 41370 | 2081 | 6218 | 39163 | 2016 | 5933 28 56
timmar 8| 78| 86 7] 84| 20| 22071| 6494 6
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Kategori Jan-dec 2019 Jan-dec 2018 Forandring antal
timmar, procent

Sjukfranvaro,

Korttidsfranvaro | 10083 | 3149 | 13 2; 7709 | 3252 | 10 9? 2374 | -103 | 2271

(tim)

Sjukfranvaro,

langtidsfranvaro | 9045 | 2220 | I 22 9117 | 2059 | 12 72| 161 89

(tim)

Sjukfranvaro 19128 | 5369 | 2** | 16826 | s311| 2213| 2302 s8] 2360

totalt (tim) 8 7

Sjukfranvaro, -

Korttidsfranvaro | 2.44% | L [ 213 1y 970, 161 1185 4 4700 00 | 0%

ot % % % % . %

%, %

Sjukfranvaro -
: ’ 1,07 | 1,81 1,02 | 1,88 - 005

o o 0 ) ) 0 s s >

(l)an*gtldsfranvaro 2,19 % % % 2,33 % % % | 0.14 % % 0,007

% %

Sjukfranvaro ., | 258 | 3094 o | 263 | 3,73 , | o021

TRy 4,62 % o, o | 430 % o o | 0.33% 0,0(;5/0 "

*) Procent av schemalagd tid

Sjukfranvaron som redovisas i tabellen avser forvaltning regional utveckling som helhet. En
uppdelning per ndmnd &r inte mgjlig.

6 Framtida utmaningar
Projektstod

Programmeringsarbetet kommer uppta mycket tid under 2020 da flera EU-program ska skrivas
fram. EUs budget kommer att minska. I dagsliget &r det tdmligen klart att
sammanhallningspolitiska medel till Sverige minskar i ndsta programperiod vilket dven géller
for medel inom programmen for interregional samverkan. Det medfor mindre EU-finansiering
till utvecklingsprojekt och svérare forutsittningar for internationella projekt. Med fortsatta
sparkrav inom Region Orebro lin under 2020 blir det en utmaning att motivera internationellt
arbete som kan anses vara resurskrdvande och fordrar nytidnkande insatser.

Energi och klimat

Omrade energi och klimat ar till 70% finansierat av projektmedel och en stor del av dessa
kommer fran Europeiska regionalfonden. Nu star vi infor en ny programmering av denna fond.
EU-kommissionen har pekat ut en tematisk koncentration for vastlanderna i EU till
politikomrade 1: Ett smartare Europa genom innovativ och smart ekonomisk omvandling. och
politikomrade 2: Ett gronare och koldioxid snélare Europa. Dock har kommissionen i en
landrapport rekommenderat Sverige att fokusera pé politikomrade 1. Region Orebro lin har
skickat ett inspel till ndringsdepartementet med flera dir regionen lyfter vikten av att bada
omradena kommer med i regionalfonden for nésta programperiod.

D4 vi redan nu star infor en stor samhéllsutmaning dér klimatférandringar kommer att paverka
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samhdéllet i negativ bemérkelse och ddrmed forsvara for vara mojligheter till hallbar tillvaxt. En
langvarig ignorans av denna fraga har medfort att det nu &r brattom att agera i fragan.

Sverige har mycket ambitiosa klimatmal och strivar till att vara koldioxidneutrala 2045. For att
klara klimatmalet dr innovation viktigt, men inte bara innovation. Vi stér infér en omstillning
av det fossila samhillet till det fossilfria samhaillet och innovationer kommer vara en del av
omstéllningen. For att nya innovationer ska bidra till omstéillningen krévs det att medborgare
kan ta till sig av och anvinda ny teknik samt nya 16sningar. Idag finns stora méngder av
beprovad teknik som kan motverka negativ klimatpédverkan men den anvénds inte i den
utstrackning som kravs. Ett exempel ar biogastekniken dir innovationen finns men dir
samhaillsaktorer behover kraftigt bygga ut framfor allt logistiken och sedan skapa incitament for
medborgare, offentliga aktorer och foretag att byta ut sina fordon.

For att na Sveriges mél 2045 om koldioxidneutralitet &r det ocksé viktigt att medel koncentreras
till det system av aktorer som idag arbetar utifrdn mal nummer 2 for ett gronare och koldioxid
snalare Europa. Milet stimmer vil in pa de ambitioner som Region Orebro lin strivar efter att
astadkomma pa milj6- och klimatomradet. Hér finns det en stor roll for den regionala nivan att
skapa engagemang och drivkraft i omstéllningen. En del av detta dr implementering av
klimatsmarta, grona innovationer. Det handlar ocksa om en beteendefordandring for att tillgodose
nyttan av de nya teknikerna. Den regionala nivén har stor potential att véxla upp de nationella
satsningarna och till det behdver vi finansiering.

Trafik- och samhillsplanering

Genomforandet av handlingsplanerna for Budget i balans 2.0 kommer att innebéra stora
fordndringar av vissa av ndimndens ansvarsomraden, framfor allt den allménna kollektivtrafiken
och arbetet med paverkan kring nationell och internationell infrastruktur och transportpolitik.

Att starta den nya servicetrafiken i juli 2020 pa ett bra sitt kommer ocksé att stilla hoga krav pa
planering och organisation.

Aven de generella besparingskraven pa 10% administration och anstillningsstopp kommer att
innebdra utmaningar, inte minst for mdjligheterna att utveckla och behélla en god arbetsmiljo.

7 Intern styrning och kontroll

Intern styrning och kontroll (ISK) dr en process som regionstyrelsen, ndémnderna och
verksamhetsledningarna har for att tillsammans upprétthélla en effektiv ledning och styrning av
verksamheten. Processen ska sékerstélla en &ndamaélsenlig och lagenlig verksamhet, det vill
sdga att verksamheten bedrivs i enlighet med de krav som stélls pa verksamheten:

Intern styrning
a) Att verksamheten fullgor sina foreskrivna uppgifter samt uppnar beslutade mal och uppdrag.

b) Att verksamheten bedrivs inom tilldelade ekonomiska ramar.

Intern kontroll
¢) Att verksamheten foljer de styrande dokument som Region Orebro lén har beslutat samt
lagar, forordningar, foreskrifter och avtal som géller for verksamheten.
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d) Att redovisningen och uppfoljningen av verksamheten och ekonomin &r réttvisande och
dndamaélsenlig.

e) Att informationssikerheten ér tillgodosedd utifran kraven pé konfidentialitet, riktighet,
tillgénglighet och spérbarhet.

Den interna kontrollen ska vara tillrdcklig enligt Kommunallagen (KL) 6 kap. 7 §. Med
tillracklig menas att processen for den interna styrningen och kontrollen ska vara andamaélsenligt
utformad efter verksamhetens forutsittningar, art och omfattning.

Némnderna ansvarar for att verksamheten inom sina ansvarsomraden bedrivs i enlighet med
kraven samt att verksamheten inom sina ansvarsomraden upprétthaller en tillricklig intern
styrning och kontroll.

Regionstyrelsen ska utifran sin uppsiktsplikt gora ett utldtande i arsredovisningen om den
interna styrningen och kontrollen for verksamheten inom Region Orebro lin har varit tillricklig.

7.1 Internkontroliplan

Symbolforklaringar
V= Avslutad + = Ej genomford
HR

Risken att systematiskt arbetsmiljoarbete (SAM) inte efterlevs.

Status | Atgird

v Varje chef ska sikerstilla efterlevnaden av SAM utifrin de regionovergripande
dokument som finns, och uppfoljning ska ske i ledningsgrupper och i
samverkansgrupper.

Kommentar

Riskbedomning har gjorts i alla verksamheter under 2018 och till dessa har det kopplats olika former
av handlingsplaner och aktivitetsplaner. Uppf6ljning av dessa gors i samband med utarbetade av
handlingsplaner kopplade till medarbetarenkéten. I vrigt géiller att kontroll av efterlevnaden av SAM-
processen sker i samverkan med fackliga parter. En arlig uppfoljning pa regiondvergripande niva &r
ocksé under utveckling. Atgirden kommer att finnas med i niista &rs riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Risken att rekryteringsrutiner inte efterlevs.

Status | Atgiird

v Regionovergripande atgird: Tillse att chefer gar igenom och far kinnedom om
rutinerna for rekrytering samt tillse att chefer gar chefsutbildningar i
Kompetensbaserad rekrytering.

Kommentar

Under 2018 togs en rekryteringsrutin fram, beslutades och kommunicerades till alla chefer inom
regional utveckling. Rekryterande chef ar ansvarig for att rutinen f6ljs. HR pa regional utveckling
foljer 16pande upp rekryteringsarbetet och driver ett fortsatt utvecklingsarbete kring fragorna. Atgérden
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Status | Atgird

kommer att finnas med i nésta ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Risken att underlag for utbetalning av 16n och arvoden inte ir korrekta.

Status | Atgird

v Mer information till ansvariga om konsekvenserna av felaktiga underlag infor lone- /
arvodeutbetalning.
Kommentar
HR har informerat alla chefer om vikten av korrekta underlag infor 16nekdrningarna och dartill
kopplade stoppdatum under 2019. Atgirden kommer att finnas med i nésta rs riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Risken att representation hanteras felaktigt i verksamheten

Status | Atgiird

v Besluta av forvaltningen framtagna riktlinjer for representation

Kommentar

Atgirden ej genomford da den gemensamma riktlinjen inom Region Orebro lin for representation har
tagit fram &nnu inte har beslutats. Forvaltningen har darfor inte kunnat implementera den i
verksamheten. Atgirden kommer att finnas med i 2020 &rs riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

v Implementera tillimpning av beslutade riktlinjer for representation

Kommentar

Atgiirden har inte genomforts di de framtagna riktlinjerna inte #r beslutade. Atgirden finns med i 2020
ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

v Genomfor slumpmissiga stickprovskontroller i verksamheten, for att folja upp
tillimpningen riktlinjerna for representation

Kommentar

Under hosten har ekonomienheten pa forvaltning regional utveckling genomfort stickprovskontroll pa
forvaltningens fakturor, med syfte att kontrollera att rétt konto anvénds vid extern och intern
representation samt att anteckning med syfte fanns och att dagordning och deltagarforteckning fanns
bifogat fakturan.

Utgangspunkten har varit de riktlinjer som tagits fram i utkast form inom Region Orebro lin. Dessa
riktlinjer baseras pé externa regelverk och kunde dérfor tillimpas vid den hér typen av
stickprovskontroll.

I de fall felaktigheter konstaterades, togs kontakt med berdérd och dndringar/kompletteringar gjordes.
Denna éatgérd finns med i IK planen fér 2020, men kommer efter det att dvergd som ett 16pande
moment.

Ansvar
Ekonomichef
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Ekonomi

Risken att inkop gors utanfor avtal.

Status | Atgird

v Folja upp att forvaltningen har implementerat regionens Upphandlingspolicy.

Kommentar
Uppf6ljning av arbetet med implementering av upphandlingspolicyn har skett i férvaltningens
ledningsgrupp. Atgirden kommer inte vara med i nista ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

v Genomfora avtalsuppfoljning inom utpekade omraden samt vidta atgérder vid
avvikelser.
Kommentar

Har for 2019 inte varit aktuellt for regional utveckling. Atgirden kommer att finnas med i 2020 ars
riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

v Oka bestillarkompetens samt tydliggora och utveckla bestiillarorganisationen inom
respektive forvaltning.

Kommentar

Forvaltning regional utveckling har under 2019 avvaktat resultatet frén det projekt som pégétt inom
forvaltning regionservice och hélso- och sjukvardsforvaltningen. Oklart vad forvaltningen kan
tillgodogora sig fran projektets resultat. Atgérden dr med i nistkommande ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Risken att kontanta medel hanteras felaktigt.

Status | Atgird

v Genomfora stickprovskontroll av kontantkassor i enlighet med rutin.

Kommentar

En rutin for hantering av handkassor har arbetats fram inom ROL och haller p4 att testas och
implementeras.

Stickprovskontroller kommer att genomforas av regionservice och utifran vad som framkommer dar
behover rutinerna inom forvaltningen fordndras.

Forvaltningen har som maélsdttning att bli kontantfria och ddrmed minimera antalet handkassor.
Atgirden finns med i 2020 ars riskanalys och kommer att genomforas i enlighet med plan frin region
service.

Ansvar
Ekonomichef
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Risken att utbetalning sker av leverantorsfakturor som ir bristfilliga/ felaktiga.

Status | Atgiird

v Regionovergripande atgird: Sikerstilla via information/utbildningsinsatser att alla
bestillare/attestanter tar ett bittre ansvarar for kontroll och anteckning vid attest.

Kommentar

Ekonomienheten pa regional utveckling har haft genomgéng av framtagen rutinbeskrivning med
ledningsgruppen samt skickat ut denna till samtliga attestanter inom forvaltningen. Utbildning i
ekonomi planeras for att bl.a. hdja kompetensen inom denna del i process.

Ekonomienheten upplever att det blivit battre hantering &ven om det krdver 16pande insatser for att
sdkerstilla ratt hantering.

Atgirden kommer inte finnas med i nstkommande ars riskanalys utan ingd som del i de
utbildningsinsatser som planeras genomféras under 2020.

Ansvar
Forvaltningschef

v Regionovergripande atgird: Genomfora stickprovskontroll av fakturor inom utpekade
omréaden.
Kommentar
Se kommentar under representation, arbetet dr genomfort och de avvikelser som identifierades har
atgérdats. Atgérden finns inte med i kommande ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Informationssikerhet

Risken att verksamheten inte efterlever tillimplig dataskyddslagstiftning.

Status | Atgiird

v Regionovergripande atgird: Varje forvaltning ska séikerstiilla ett systematiskt och
riskbaserat informationssikerhetsarbete.

Kommentar

Inom forvaltningen finns en grupp for informationssikerhetsfragor vilken méts vid behov. Under
hosten har ett arbete pabodrjats med hur forvaltningen sékerstéller ett systematiskt och riskbaserat
informationssikerhetsarbete. Till fljd av oférutsedda hindelser har arbetet forsenats. Atgirden
kommer att ingd 1 2020 ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

v Regionovergripande atgird: Sikerstilla att informationsklassning av IT-stod som
innehailler personuppgifter har genomforts i enlighet med riktlinje for
informationsklassning. Dokumentnr 434302

Kommentar

Informationsklassning av forvaltningens IT-system har inte kunnat genomforas i den takt som
planerats. Orsakerna dr primért resurs- och kompetensbrist. Atgirden finns med i 2020 &rs riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef
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Status | Atgird

v Regionovergripande itgiird: Informationsiigare/objektigare ska sikerstilla att
identifierade informationssiikerhetsbrister atgirdas.
Kommentar

De risker som identifieras arbetar forvaltningen med att atgérda. Atgirden finns med i 2020 rs
riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Kvalitet och utveckling

Risken att ett systematiskt arbetssiitt for processer som kriver samordning dver
organisatoriska grinser inte tillimpas.

Status | Atgird

v Regionovergripande atgird: Implementera ett processorienterat arbetssiitt dir behov
finns. Stod: adekvat metodstod. Processorienterat arbetsséitt pa intraniitet.

Kommentar

Det organisatoriska larandet och samarbetet Gver granser inom forvaltningen och externt dr under
stindig utveckling. En stor del av verksamhetens utvecklingsledare har Gver aren utbildats i ett
processbaserat arbetssétt med externt fokus. I den mén verksamheten behdver metodstdd som finns att
tillgé internt anvinds detta.

Atgirden har haft effekt och den ingdr i kommande Ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

v Regionodvergripande atgird: Varje forvaltning ska i samverkan identifiera och beskriva
prioriterade processer som kriver samordning mellan verksamheter. Stod: adekvat
metodstod. Organisation for processledning och Systemkarta pa intranétet.

Kommentar

RUS, den regionala utvecklingsstrategin, ér ett av forvaltningens viktigaste styrdokument.
Genomforandet och uppféljningen av RUS paverkar hela forvaltningen, bade i ett internt men ocksé
externt perspektiv. Kopplat till RUS och de s k 1:1-medlen vars syfte ar att bidra till RUS
forverkligande pégar ett flertal utvecklingsarbeten. En analys- och uppfoljningsplan kopplad till RUS
har tagits fram, en utvarderings- och uppféljningsplan for 1:1-medlen tas fram och arbetssittet kring
projekt ses for ndrvarande dver.

Forvaltningskansliets verksamheter har utdver ovanstdende under hosten pabdrjat ett utvecklingsarbete
i syfte att samordna sitt stod till verksamhetsomradena pa ett bttre och effektivare sétt.

Atgiirden har haft effekt och arbete pagar 16pande med detta. Atgéirden ingér i 2020 ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef
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Projektverksamhet

Risken att beslutad atgardsplan for att projekt ska lopa enligt plan och budget inte foljs
eller ger onskad effekt.

Status | Atgird

v Uppfoljning sker februari 2018 i enlighet med beslut i regional utvecklings
ledningsgrupp.

Kommentar

Fortsatta insatser har gjorts utifrédn beslutad atgardsplan. Bland annat har ett utvecklingsarbete inom
forvaltningen pabdrjats for att utveckla projektstyrningsmodellen PIRO. Atgirden bérjar fa effekt och
den kommer inte ingé i nésta ars riskanalys.

Ansvar
Forvaltningschef

Ordning och reda

Risken att material som ska diarierforas inte diariefors

Status | Atgird

v Utbilda anstillda i regler som styr diarieféring samt i Platina

Kommentar

Sarskilda utbildningsinsatser for forvaltningens chefer och medarbetare genomfordes tillsammans med
Centrala diariet hosten 2018. Dérefter har individuella utbildningar med nya medarbetare och chefer
genomforts internt pa forvaltningen. Atgirden har gett effekt men behdver ingd i det 16pande arbetet.

Atgirden finns inte med i nistkommande ars riskanalys.

Risken att forvaltningen regional utveckling inte efterlever arkivreglementet och
arkivhandbok

Status | Atgiird

v Utbilda anstéllda i regler som styr arkivhanteringen

Kommentar

Utbildningsinsatser via APT har genomforts och genomfors vid behov. En storre enskild
gallringsinsats har under 2019 gjorts kopplat till Lénstrafikens arkivmaterial.

Atgirden har haft effekt och kommer fortsatt ingd i det 16pande arbetet.
Atgiirden finns inte med i nistkommande ars riskanalys.

7.2 ISK-bedomning

Den interna styrningen och kontrollen dr &ndamalsenligt utformad och det beslutade arbetssittet
har tillimpats i verksamheten. Ddrmed beddms den interna styrningen och kontrollen som
tillracklig.
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	Uppdrag 9. Att höja ambitionerna kring Region Örebro läns resor och transporter, bland annat genom att vidareutveckla och implementera resehierarkin.

	3.4	Regional utveckling
	Region Örebro län bidrar till och skapar förutsättningar för stark konkurrenskraft, hög och jämlik livskvalitet och god resurseffektivitet i Örebro län.
	Region Örebro län ökar sin förståelse för och påverkar EU:s politiska agenda till Örebroregionens fördel.

	3.5	Samhällsbyggnad
	Region Örebro län bidrar till och skapar förutsättningar för stark konkurrenskraft, hög och jämlik livskvalitet och god resurseffektivitet i Örebro län.
	Nr 26. Region Örebro län verkar för ett hållbart resursutnyttjande utan nettoutsläpp av växthusgaser till atmosfären. Vidare bidrar Region Örebro län till den omställning som krävs genom att stimulera bioekonomin inom länets skogs- och jordbruket samt att öka energieffektiviteten och andelen förnybar energi.
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	Nr 27. Region Örebro län bidrar genom stöd till kommunerna att skapa attraktiva boendemiljöer i hela länet som skapar social hållbarhet.
	Nr 28. Region Örebro län bidrar till väl fungerande infrastruktur och kommunikationer som möjliggör en hållbar utveckling.

	Uppdrag 41. Att inom område energi och klimat fortsätta arbetet med att ta fram en gemensam fordons- och drivmedelsstrategi inklusive biogasens möjligheter som drivmedel, i samarbete med relevanta aktörer i Örebro län. För beslut senast våren 2020.
	Uppdrag 42. Att inom område trafik- och samhällsplanering utreda möjlighet att köra serviceresor i egen regi.
	Uppdrag 43. Att ta fram ett nytt Trafikförsörjningsprogram under 2019. Ett viktigt syfte med översynen är att skapa god samstämmighet med den nya regionala utvecklingsstrategin samt Region Örebro läns ekonomiska förutsättningar att utföra trafiken.
	Uppdrag 44. Att genomföra åtgärder för det finmaskiga vägnätet.
	Uppdrag 45. Att innesluta Södra Ladugårdsängen i kollektivtrafiksystemet.
	2018: Uppdrag 33. Att förstärka Region Örebro läns roll inom samhällsplanering och bostadsförsörjning.
	2018: Uppdrag 35. Att utarbeta en strategi för framkomlighet för regional- och expressbussar.
	2018: Uppdrag 37. Att utreda möjligheten till att införa säsongsbaserad kollektivtrafik till besöksmål och sevärdheter för att underlätta för unga och andra grupper i behov av ökad mobilitet.

	3.6	Digitalisering
	Modern digital teknik ska bidra till att skapa en jämlik, attraktiv och stark Örebroregion som kan möta framtidens utmaningar.
	Nr 30. År 2020 bör 95 procent av alla hushåll och företag ha tillgång till bredband om minst 100 Mbit/s.
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	3.7	Attraktiv arbetsgivare
	Region Örebro län uppfattas som en attraktiv arbetsgivare som erbjuder förutsättningar för ett långsiktigt spännande, utvecklande och hållbart arbetsliv.
	Nr 33. Region Örebro län är en attraktiv arbetsgivare som arbetar för att attrahera, rekrytera, behålla och utveckla medarbetare utifrån långsiktigt hållbara strategier.
	Nr 34. Region Örebro läns verksamheter är jämställda och jämlika och motverkar aktivt diskriminering och kränkande behandling.

	Uppdrag 61. Regionstyrelsen får i uppdrag av regionfullmäktige att samtliga nämnder ska biträda regionstyrelsen, inom nämndens ansvarsområde, att konkretisera arbetet med kompetensförsörjning utifrån beslutad rapport. (Strategisk kompetensförsörjning 18RS680)

	3.8	Ekonomi
	Det övergripande målet för Region Örebro läns ekonomiska politik är att skapa en långsiktig stark ekonomi samt uppnå en verksamhetsmässig och finansiell god hushållning. Region Örebro län ska redovisa ett positivt resultat som över mandatperioden 2019-2022 motsvarar minst 2 procent av regionens skatteintäkter och generella statsbidrag.
	Nr 36. Styrelsen och nämnderna ska redovisa ett resultat i balans.

	Uppdrag 63. Att upprätta och genomföra ekonomiska handlingsplaner i syfte att bibehålla eller nå ekonomisk balans. Handlingsplanerna ska vara omsatta i konkreta, hållbara och långsiktiga åtgärder och kan avse både kostnadsreduceringar och intäktsförstärkningar. Åtgärderna ska beskrivas med ekonomisk och verksamhetsmässiga konsekvenser. Uppföljning av handlingsplanerna ska vara en del av nämndernas del- och årsrapportering till regionstyrelsen.
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